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OZET

ISTANBUL’DA RAYLI SISTEM YATIRIMLARININ KENTIN
GELISIMI VE ARAZI KULLANIMI UZERINDEKIi ETKILERI:
ARNAVUTKOY ILCESi ORNEGI
Giilcin ALP
Yiiksek Lisans, Kent Calismalar1 ve Yonetimi
Tez Danigmani: Dr. Ogr. Uyesi Sahika OZDEMIR
Mart, 2022 -106 Sayfa

Ulasim her ne kadar kent ve kentsel gelisimde esyalarin insanlarin bir yerden bir yere
tasinmasi1 konusunda One ¢ikan unsurlarindan biri olsa da kentlerin mekansal ve

ekonomik ac¢idan gelisimleri hususunda da 6nemli bir yeri oldugu oldukca agiktir.

Ulasimda yasanan teknolojik gelismeler sayesinde kentin bircok konuda elde ettigi
kazanimlar da giin gectikge artmaktadir. Artan ulasim altyapisi ile birlikte trafikte
gegen siirenin azalmas1 hem ekonomik faydalara hem de zamandan tasarruf'ile kentte
verimliligin artmasi gibi etkilere yol agmaktadir. Bunlarin haricinde kentte yapilan
ulagim yatirimlari, sosyo mekansal, genis ekonomik ve dogrudan ekonomik etkiler

olarak adlandirilan etkileri de beraberinde getirmektedir.

Kentsel alanda meydana gelen fiziksel ve ekonomik etkiler basinda 6zellikle arazi
kullanim1 ve arazi degerlerini etkileyen etmenler bulunmaktadir. Gayrimenkul
degerleri ile bunlarin kullanim imkanlarini ulasimda yapilacak yatirnmlarin etkiledigi

goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Rayli Sistem, Kentsel gelisim, Arazi Kullanim1
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ABSTRACT

THE EFFECTS OF RAIL SYSTEM INVESTMENTS ON THE
CITY DEVELOPMENT AND LAND USE IN ISTANBUL: THE
CASE OF ARNAVUTKOY DISTRICT
Giilcin ALP
Master, Urban Studies and Management
Thesis Advisor: Asst. Prof. Dr. Sahika OZDEMIR
March, 2022 — 106 Pages

Although transportation is one of the prominent elements in the transportation of
goods from one place to another in the city and urban development, it is quite clear

that it has an important place in the spatial and economic development of cities.

Thanks to the technological developments in transportation, the city's gains in many
subjects are increasing day by day. With the increasing transportation infrastructure,
the decrease in the time spent in traffic leads to both economic benefits and effects
such as saving time and increasing efficiency in the city. Apart from these,
transportation investments made in the city also bring about effects called socio-

spatial, broad economic and direct economic effects.

At the beginning of the physical and economic effects that occur in the urban area
are the factors affecting land use and land values. It is seen that the real estate values
and the possibilities of using them are affected by the investments to be made in

transportation.

Keywords: Transportation, Rail System, Urban Development, Land Use
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BIRINCi BOLUM
GIRIS

Tarihin ilk yillarindan itibaren ilkel yerlesimlerden, en biliyiikk metropollerin
olusumuna kadar her asamada ulasim, 6nemli ve ydnlendirici bir faktor olarak
goriilmektedir. Ik ¢aglarda insan topluluklar1 yer segimlerinde, ¢evresel veriler ve
dogal kaynaklar arasinda ulasim 6nemli bir yere sahiptir ve kentler ulasim olanaklarina

paralel olarak gelisme gostermektedirler.

19. yiizyila kadar yiirime mesafesiyle tanimlanan kentler yiliksek yogunluklu,
kompakt, biitiinlesik ve derisik bir gelisme gostermistir. 20. yiizyilda ise otomobillerin
artan kullanimi, sagaklanan az yogunluklu kentler olusumuna zemin hazirlamistir.
Boylece ulasim teknolojileri ulagima yapilan biiyiik yatirimlari ve bu yatirimlarin
kentlerde meydana getirdigi kokli degisiklikleri gostermektedir (Babalik Sutcliffe,
2005).

Kentlerin dogusu, biiyiikliigii, ¢evreleriyle iliskisine, yani sahip oldugu ulagim
imkanlarina baglidir. Kentin etki alanin1 ve dolayisiyla kentin gelisimini belirlemede,
kentin ¢evresiyle kurdugu iliskilerdeki ulasim bi¢iminin kolayligi etkendir. Bu iki
yonlii etkilesim 6nce kentin ekonomisini, kentin gelisimini daha sonra alan kullanimini
degistirir.

Kentsel gelisimden kaynaklanan gelecekteki biiylime, arazi kullanimi ve arazi ortiisii

degisikliklerine yol agmaktadir (Dokmeci, 2005).

1.1. Problem

Rayli sistem yatirimlari, 6zellikle kentlerin kirsal bolgelerini fiziki, ekonomik ve
sosyal yonden doniistiirmektedir. Yeni ulasim yatirimlari ile birlikte kirsal bolgelerde
erisilebilirligin artmasi ile bu dontisiim hiz kazanmaktadir. Bu doniistim siireci, basta
giindemde olan ulasim projeleri ile bircok iist dl¢ekli projeyi biinyesinde barindiran

Arnavutkdy’de de etkin bir sekilde yasanmaktadir.

Tez kapsaminda, ilgeye ilk defa yatirnmi yapilacak olan rayli sistem hatti

Arnavutkdy’de, 6zellikle istasyon ¢evrelerinde ve kirsalda arazi kullanimi yapisindaki

1



degisim basta olmak iizere, sosyal, ekonomik yap1, demografik yapi, miilkiyet yapisi,
arazi fiyatlar1 gibi konulardaki degisimlerinin belirlenmesi gerekmektedir. Hazirlanan
calismada, Arnavutkdy’de giindeme gelen rayli sistem yatinminin etkilerinin tespit

edilerek; kentsel gelismeyi ne oranda etkiledigi ortaya konulmaya caligilmistir.

1.2. Amacg

Kentlerde yasayan insanlarin giin igerisinde daha konforlu, daha hizli ve daha
ekonomik yolculuk yapmalarini saglayan ulasim sistemlerinin ilge genelinde
incelenerek tiirlerinin ve ozelliklerinin ortaya konulmasi, 6zellikle Istanbul’da
faaliyette olan ve planlanan rayl sistem hatlar1 ile Istanbul’un Avrupa Yakasinda yer
alan ve yapim asamasinda olan Halkali —Istanbul Havalimam Rayli Sistem Hatt:
genel ozellikleriyle incelenerek ilcede meydana getirecegi arazi kullanim ve kentsel

gelisim degisimlerinin vurgulanmasi amaglanmistir.

Bes boliimden olusan calismanin ikinci boliimiinde; ulasim kavrami ve dneminden
bahsedildikten sonra, kent i¢i ulasim sistemleri agiklanarak, kent ici ulasim

sistemlerinin kentin gelisimi lizerindeki etkileri agiklanmaya calisilmistir.

Ucgiincii boliimde; arazi kullanimi ve ulasim sistemi bilesenleri arasindaki etkilesim
incelenerek bu bilesenlerin rayl sistem uygulamasi sonrasi kente etkileri belirlenmeye

calisilmistir.

Dérdiincii boliimde; Istanbul’un Avrupa yakasinda yer alan Arnavutkdy Ilgesi’nden
kisaca bahsedildikten sonra ilgenin ulasim sistemi incelenerek, ilcede yapim
asamasinda olan Halkali-Istanbul Havalimani Rayli Sistem projesi bir énceki boliimde

belirlenen yer se¢imi kriterleri baglaminda ele alinmstir.

Calismanin son boliimii olan besinci boliimde ise; rayli sistem yatirimlart ile ilgede
meydana gelecek arazi kullanom ve kentsel gelisime iliskin bulgular

degerlendirilmistir.

1.3. Arastirmanin Onemi

Literatiir tarama agamasinda, bu ana kadar gergeklestirilen rayl sistem yatirimlarinin

ilgili tezlerde genellikle gayrimenkul veya arsa degeri olan ekonomik boyutu bazl
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calismalarin oldugu goriilmektedir. Giiniimiizde yogun bir sekilde devam eden ve
gelecekte de devam edecegi tahmin edilen rayli sistem uygulamalarina yon vermek
amaci ile rayh sistem yatirimlarinin doguracagi sosyal, demografik ve kentsel gelisim
lizerine bir ¢alisma yapilmasi ihtiyaci ortaya ¢cikmistir. Bu tez, Arnavutkdy ilgesi
Ozelinde yapilan ve ilk olan rayl sistem projesinin segilen oOlgiitlere dayanarak

incelemelerini yapmis olup, konu iizerine literatiire fayda saglamay1 dnemsemistir.

1.4. Varsayimlar

Yazar tarafindan tespit edilen arazi kullanim ve ulagim 6l¢iitleri dogrultusunda yine
yazar tarafindan secilen calisma konusu olan projenin mekansal, demografik analizi
ile olusturulmustur. Proje sonrasi alan su 0Olciitlere gore irdelenmistir:

1. Demografik

2. Ekonomik

3. Arazi Kullanimi

1.5. Smmirhliklar

Bu tez kapsaminda ¢alisma alani olan Halkali-Arnavutkdy- Istanbul Havalimam raylh
sistem projesi kapsaminda projenin arazi kullanim, kentsel gelisim bakimindan
incelenmesi noktasinda yeterli inceleme veri eksikligi ve niteligi nedeniyle tam

anlamiyla yapilamamistir. Ciinkii proje heniiz yapim asamasindadir.

1.6. Tanimlar

Kent: “Niifusun ¢ogunun ticaret, sanayi, hizmet veya yonetimle ilgili islerle ugrastigi,

genellikle tarimsal etkinliklerin olmadig1 yerlesim alan1” (TDK, 2020).

Planlama: “Hiikiimet tarafindan ulasilacak amaclar1 belirleyen, tarim, ulasim, sanayi
vb. kesimlerdeki artis Olciisiinii tespit eden ve uygulanmasi gerekli ¢areleri 6nceden

gosteren ekonomik, sosyal programin belli siireler i¢in hazirlanmasi isi.” (TDK, 2020).

Ulasim: “Kdyler, sehirler, iilkeler arasinda bir yerden bir yere gidis gelis, miinakale,

muvasala, temas” (TDK, 2020).



Metro: “Biiyiiksehirlerde semtler arasinda isleyen, ulagimi yerin altinda saglayan tren,

yer alt1 treni ” (TDK, 2020).

IKINCi BOLUM
ULASIMDA RAYLI SiISTEM YATIRIMLARININ KENT
UZERINDEKI ETKILERI



2.1.Ulasimin Tanmimi, Karayolu Ulasiminin Tarihsel Gelisimi

Tarihin ilk zamanlarindan giinlimiize uzanan siirecte ulasim en mithim faaliyetlerden
biri olmustur. Genel anlamiyla ulasim; yayalarin, esyalarin veya hizmetlerin belli bir
noktadan baska bir noktaya taginmasini tanimlamakla birlikte bu islem karayolu,
havayolu, denizyolu ayrica boru hatlar1 gibi birgcok wulagim tiiriiyle

gerceklesebilmektedir.

Ulasim kelimesi Tiirk Dil Kurumu’nun sozliigiinde ise “Bir nesneyi, bir yerden bagka
bir yere aktarma” olarak tanimlanmaktadir. Ingilizce literatiirde ‘transport’ olarak
kullanilan ‘ulagim’ kelimesi ise “yiiklerin ve insanlarin karada, denizde ve havada

taginmasi, aktarilmas1” anlamina gelmektedir (Hamamcioglu, 2009).

Kisacasi ulagimin temel amaci mal veya hizmetlerin bir ama¢ dogrultusunda cesitli
sekillerde yer degistirmesi olarak tanimlanan yasamsal bir faaliyet olarak ele

alinmaktadir.

Insanlik tarihinde birgok medeniyetin ugrak yeri olan Anadolu, toplumlarin savas, goc,
ticaret vb. gayelerle gecis sagladigi bir kara parcasi halini almistir. Arazi sekillerine
veya herhangi bir kistasa bagli kalmaksizin yapilan bu gecisler, kent icerisinde
zamanla arazi kullaniminin belirledigi sekilde diizenli yol giizergahlari ortaya ¢ikmaya

baslamistir (As, 2006; Sahin, 2014).

1923-1938 yillar1 arasinda demiryolunda hedeflenen ulasim politikas1 kapsaminda,
karayolu ulagimi daha ¢ok demiryolunu tamamlayici bir etmen olarak goriilmiistiir. Bu
durumun sebebi ise, lilkedeki motorlu tasitlarin azligindan, karayollarinda hayvan
baglantili araglarin kullanilmasindan, teknik bilgi eksikliginden ve devletin ekonomik
zorluklar nedeniyle yol ve yapimina yeterli kaynak ayirramamasidir. 1925 yilinda 542
sayitll “Yol Miikellefiyeti Kanunu” ile vatandastan yol yapim projelerinin
sorumlulugunu {istlenmeleri istenmistir. 1927 de ise bakim isleri, il 6zel idarelerine
devredilmistir. 1929 da bugiinkii karayollar1 organizasyonunun merkezi olarak “Sose
ve Kopriiler Reisligi” kurulup yol konusu detayl bir sekilde ele alinmistir (Cetin vd,

2011).

Ulkemiz savaslar sebebiyle her alanda yasanan olumsuz etkileri yol yapim islerinde de
yasayarak; 1938 de karayolu uzunlugu toplam 40.235 km iken, 1945 de savasin bittigi
donemde ise 43.511 km’ye kadar ulagmustir. 1947 ve 1948 de, ozellikle karayolu
yapiminda yeni ve sistematik bir politikayla uygulamaya gecilmistir. ABD, Marshall
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Yardimlar1 olarak da bilinen mali destekler bu donemde yapilmigtir. Ulagim
konusunda Marshall Plan1 6nderliginde alinan destekler ile yeni demiryolu hatlarinin
insasi, havaalanlarinin yenilenmesi, gemi ile lokomotif satin alinmasi gibi bir¢ok

alanda faaliyette bulunulmustur (As, 2006).

Tiirkiye’de 1950’1er sonras1 karayollar ingasina oncelik taninmig ve bunun sayesinde
tilkede sanayi ve tarim iiriinlerinin diizenli bir sekilde paylastirilmasina imkan vererek
ekonominin ciddi anlamda gelismesine biiylik fayda saglamistir (Karluk, 2009).
Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 1950°de iilkede karayolu ulasim aginin yapimi ve
devamliliginin gerceklesmesi amaciyla kurulmustur. 1950-1960 yillart arasinda yol
yapim ¢aligmalarinin ilk amaci egitim, saglik gibi toplumsal ihtiyaclarin tilkenin tiim
noktalarina erisiminin saglanabilmesi i¢in yollarin yaz — kis ge¢it kullanilir vaziyette
olmasi hedeflenmistir. Tiim bu yapilanlar sayesinde karayollar1 hizla gelismistir

(Kapluhan, 2014; As, 2006 ).

1960’larla beraber Tiirkiye planli doneme geg¢mis olup ulagim bu planlamalar
cercevesinde her donemde atilacak adimlar ve hedefler belirlenmistir. Planli doneme
gecildigi zamanlarda Tirkiye’de sanayilesmeye bagli olarak artan ekonomik
faaliyetlere paralel trafik sikisikligi beraberinde yasanmistir. Karayolunda yeni
atilimlar gerceklestirilerek yol uzunlugu artirilip, otoyol, ¢ok seritli ekspres yollar vb.
yollar yapilmistir. Bu noktada Istanbul Cevre Yolu ile Bogazigi Kopriisii ilk érnek

olma 6zelligine sahiptir.

1970’ de yapimina baslanan Bogazi¢i Kopriisii, 1973 te trafige agilip Avrupa ile Asya
kitas1 karayolu ile baglanmistir. Fatih Sultan Mehmet K6priisii ise giderek artan trafigi
rahatlatmak amaciyla 1985 yilinda 2. bogaz kopriisii olarak hizmete girmistir (KGM,
2012).

1980 yilindan sonra ise Tiirkiye’de otoyollar dénemi baslamistir. 1980’11 yillarin
baslarindan itibaren mevcut devlet ve il yollarinda fiziki kapasite yiikseltme

calismalar1 devam ederken 6te yandan otoyol yapimina hiz verilmistir.

1980-2000 yillar1 arasinda karayollar1 agmin genel durumuna bakildiginda devlet
otoyol yapimi standart artirma calismalarina hiz kazandirilmigtir. Ayrica ayni
donemde toplu tasimada sehir ici yiikii hafifletmek amaciyla Ankara ile Istanbul gibi
biiyiik kentlerde metro projeleri hayata gecirilmistir (Kégmen, 2014).



Karayolu ulagim sistemlerinin ge¢misten giiniimiize gelisimine bakildiginda yillar
icerisinde bir¢ok noktada gelistigi ve ayn1 zamanda degisime ugradigi goriilmektedir.
Insanlarn, hayvanlarmn, esyalarin tasmmasi ile yiikiin de verimli ve aktif bir sekilde
dagitilmas1 ekonomik agidan, tarihin ilk zamanlarindan giinlimiiz modern devletlerine
kadar gecen siirede uyumu saglamak i¢in her zaman 6nemli bir faktoér olmaktadir.
Aradaki uyumu saglamak amaciyla kullanilan araglarda, teknolojik ve ekonomik
olarak siirekli bir gelisim gostermektedir. Bu gelisim ise sanayi 6ncesi donemden yirmi

birinci ylizyilin baglarindaki tasimaciliga kadar uzanmaktadir.

2.2.Kent i¢i Ulasim Sistemleri ve Kentteki Rolii

Kent i¢i ulagim denildiginde ulasimin gerceklestirildigi alanin dl¢egi baz alinarak kent
ceperleri icerisinde yiik, yolcu veya araglarin sergilemis oldugu hareketler akla

gelmektedir.

[k kentlerden, 19. Yiizy1l ortalarina kadar kentler, yaya odakli kentlerdir ancak zaman
ilerledikce, yasam alanlarinin genislemesi, tarimsal aktivitelerin kentten ayrilmasi ve
daha sonra gerceklesen sanayi devrimi ile “kent i¢i ulagim sistemi” kavrami ortaya

cikmaktadir (Giir ve Goren 2011).

Cagimizda metropoliten alanlarda gelismekte olan uygarlik ve yasam, insanogluna
hizmeti hedefleyen aktivitelere sadece kaliteli bir ulasim sistemiyle ulagmak miimkiin
olabilmektedir (Kilingaslan, 2012). Bu hususta ulasim sistemleri insanlar harig¢
mallarin, hizmetlerin aym1 zamanda bilginin hareketliligini ve dolasimim

kolaylastirarak erisilebilirligin artirilmasini hedefleyen en dnemli etmendir.

Ulasim sistemleri yer aldiklar1 mekanin ekonomik, politik, idari, sosyal yapisini
yonlendiren énemli unsurlardandir. Bu unsurlar toplumlar i¢in ge¢misten gliniimiize

vazgecilmeyen ve kent i¢in en 6nemli altyapiy1 olusturan faktorlerdendir.

Kent i¢i ulasimda; demiryolu, karayolu ve denizyolu ulagimi genel olarak tercih
edilmekte olup hafif rayli sistemler, otobiisler, taksiler ve minibiisler siklikla kullanim
saglanan wulasim araglarindandir. Demiryolu ile wulasim trafikte yogunluk
yagsanmasinin, zaman kaybinin Oniine gecilmesi ve daha az enerji harcanmas1 gibi

ozelliklerden dolay1 diger ulasim sistemlerine gore daha avantajlidir. Bireylerin



kaliteli yasam i¢in belirledikleri kriterler ¢ercevesinde demiryolu ulasimi en ¢ok tercih

edilen tagima sistemi olarak goriilmektedir (Akbulut, 2016) (Sekil 2.1).

KENTIGi ULASIM
SISTEMLERI

TOPLU ULASIM

BIREYSEL ULASIM i N
SISTEMLERI

SISTEMLERI

I I

*Yaya *Karayolu Ulagim Sistemleri
*Bisiklet *Rayli Ulasim Sistemleri
*0Ootomobil *Denizyolu Ulagim Sistemleri

Sekil 2.1. Kent ici Ulasim Sistemleri

2.2.1. Bireysel Ulasim sistemleri

Bireysel ulasim yolcularin kendi amag ve istekleri dogrultusunda kas giicii veya aragla
mekanda yer degistirmeleridir. Bireysel ulasim kapidan kapiya ulasimda toplu
tasimaya gore daha esnektir. Insanlar durak noktalari yerine istedikleri alanlara
ulagabilmektedir. Bireysel ulasim yaya ve aracla olmak iizere ikiye ayrilmaktadir

(Sonmez, 2011).

a) Yaya Ulagimi

Insanlarm bir ulasim aracina ihtiya¢ duymadan kendi kas giicii ve enerjisiyle bir
amaca yoOnelerek hareket etmesine ‘yaya ulasimi’ denmektedir. Ulagim tiirleri
arasindan en rahat, en 6zgiir ve maliyeti en az olan ulagim tiiriidiir. Yaya ulagima,
diinyadaki en eski ve en yaygin kullanilan ulasim tiiriidiir. Cevresel olarak olumsuz
anlamda herhangi bir etkisi olmayan bu ulagim tiiriiniin insanlar iizerinde sagliktan
sosyallesmeye, ekonomiden toplumsal iligkilere bir¢ok olumlu katkis1 bulunmaktadir.

Yayanin kent i¢i dolagimi belirli bir alanda gerceklesmektedir. Yayanin bu hareketini,



kendi hiz1 ve dolasilan yerdeki yaya sayis1 belirlemektedir. Yiirime hizi ile yaya
yogunlugu arasindaki iliski de olduk¢a 6nemli olup yaya yogunlugu arttik¢a, hiz

azalmaktadir.

b) Bisiklet

Motorsuz ulasim tiirlerinden bir digeri ise bisiklettir. Ozellikle enerji ve ¢evre dostu
bir ulasim tiiri olan bisikletler gilinlimiizde yaygin olarak kullanilmaktadir.
Giiniimiizde kullanilan bisiklet, bugiinkii durumuna gelinceye kadar pek ¢ok degisiklik
gecirmigtir. 1645°te dirsekli bir kolu bulunan ve ayak giiciiyle hareket ettirilen dort
tekerlekli “atsiz gezinti arabasi”, 1816’da binicinin ayaklariyla iterek yiiriittiigi iki
tekerlekli arag¢ bisikletin Onciileri olarak kabul edilmektedir. Acik havada spor ve
eglence araci olarak firetilen bisiklet ilerleyen zamanlarda tarimda, kirsal alanlarda,
emniyet mensuplari tarafindan, esya tasinmasinda, kurye ve kiiclik paket dagitimi gibi
is, egitim, glivenlik ve aligverig gibi faaliyetlerin yerine getirilmesinde kullanilmistir.
Kent i¢inde bisikletin ulasim amaclhi kullaniminin yasam kalitesinin yiikseltilmesinde

ve kentsel hareketliligin arttirilmasinda katkilar1 bulunmaktadir.

¢) Otomobil

Yirminci ylizyilin basinda yalnizca kiigiik bir azinligin erisiminde olan otomobil,
giintimiizde Tiirkiye gibi lilkelerde bile orta gelir gruplarina kadar yayginlagsmistir. Bu
hizl1 gelismenin nedenlerinin basinda, otomobilin ¢ogu kez hizmet diizeyi yetersiz
olan toplu tasimayla karsilastirildiginda bireylere sagladigi goreli {istiinliik

gelmektedir (Kilingaslan, 2012).
2.2.2. Toplu Ulasim sistemleri

Toplu ulasim bir kent i¢i ulasim bi¢imi olup, o kentte yasayan insanlara sunulan bir
kamusal hizmettir. Kentlerde artan yolculuk taleplerine karsi yerel yonetimlerce
planlanan bir ¢6ziim Onerisidir. Sutcliff’e gore; bir ulasim sisteminin “toplu tagima”

olarak tanimlanabilmesi i¢in alt1 6zelligi barindirmasi gerekmektedir. Bunlar;

e Kentte yasayan tiim insanlar tarafindan kullanilabilir olmasi,
e Ayni anda birden fazla yolculuga imkan tanimasi,

¢ Yolculuk gilizergahlarinin 6nceden belli olmasi,
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e Belli olan yolculuk giizergahlarina gére durak yerlerinin 6nceden belirlenmis
olmasi,

e Giin i¢indeki toplu tagima faaliyetlerinin 6nceden belirlenen bir plan dahilinde
yapilmasi ve bunun sartlara gore esnetilebilir olmast,

e Toplu tagima hizmetinin iicret karsiliginda verilmesidir.

Sonug olarak toplu ulasim sistemleri; kentte yasayan tiim insanlarin kullanimina agik
olan, ayni anda birden fazla yolculuga imkan veren, dnceden belirlenen bir zaman
cizelgesine gore yine onceden belirlenen yolculuk giizergahlarinda planlanan durak
yerlerinde duraklayarak belirlenmis olan iicret tarifesine goére hizmet veren
sistemlerdir. Cesitli alt sistemleri ve Ogeleri bilinyesinde barindiran toplu tagima
sisteminin kullanilmas1 bir¢ok yonden yarar saglamaktadir. Bunlardan bazilari

siralanacak olursa;

e Kent icinde ekonomik bir kullanim alan1 yaratilmakta,

¢ Yollarin sadece otomobil tagimaciligl yapmasinin oniine gecerek, esas olarak
insanlarin tasinmasi amacina hizmet edilmekte,

¢ Yol ve sebeke acisindan kapasite kullanimi 6zel araglara goére diisiik,

e Her kesimden insana bir kamu hizmeti verilmekte,

e Enerji tasarrufu agisindan etkili,

e (Cevreye olumsuz etkileri 6zel otomobillere gore bir hayli azdir; sistemin
urettigi atiklar diisiik diizeyde oldugu i¢in dengeli bir ¢cevre olusumuna katki
saglanmakta,

e Toplu tagima sisteminde kullanilan ara¢ sayisi, 6zel araclara gore az oldugu
i¢cin yedek parca ve yan sanayi agisindan lilke ekonomisine katkilar biiyiik ,

e QGilinlimiiz metropollerinin en 6nemli sorunlarindan olan otopark talebini

diistirmektedir (Sonmez, 2011).

a) Karayolu Ulasim Sistemi

Bireysel ulagimin haricinde tekerlekli toplu tagim tiirlerine ve kentler aras1 ulagima de
hizmet eden karayolu ulasim sistemi kent i¢i ulagim sistemlerinin en 6nemli pargasidir.
Yerlesmelerin karayolu uzantisi dogrultusunda gelismesi sonucunda karayolunun
kentsel alanda kullanimi ¢ok sik goriilmektedir. Ancak bu ulasim tiirii beraberinde

ciddi giivenlik sikintilarin1 da beraberinde getirmektedir.
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b) Demiryolu Ulasim Sistemi

Giliniimiizde kent i¢i ulasim sorunlarmin ¢6ziime kavusturulmasinin toplu tasima
sistemlerinin gelistirilmesiyle miimkiin olacaginin anlasilmasiyla beraber temel
strateji, yolcular i¢in giivenli toplu tasimacilik sistemlerinin kurulmasi ve 6zel arag
kullanicilarinin da 6zendirici ve caydirict uygulamalarla toplu tasima sistemlerine
dahil edilmesidir. Bu yaklasim ¢ergevesinde raylh sistemler basta olmak iizere, biiyiik
kapasiteli toplu tasimacilik sistemlerine Oncelik verilip, entegre toplu tasimacilik

sistemleri kent merkezlerinde olusturulmaya baglanmistir.

¢) Denizyolu Ulasim Sistemi

Liman yapimi giderlerinin ¢ok fazla olmasi sebebiyle ancak bir kez yapilir ve uzun

yillar kullanilirlar. Denizyolu ulasimi gelismis tilkelerin ¢cogunda tercih edilmektedir.

d) Havayolu Ulasim Sistemi

Havayolu ulagiminin kullanimi uluslararas1 tasimacilik agisindan giin gectikce
artmaktadir. Havayolu ulasimi ile erisimi uzak noktalara kisa siirede varilmasi hava
yolu tasima sisteminin Oniiniin a¢ilmasina imkan tanimigtir. Daha kiiglik hava
araglarinin yapimiyla i¢ hatlarda da hava yolu ulagiminin tercih edilmesine imkan
vermektedir. Kent ic¢i ulasim imkanlart her tiir iktisadi, sosyal faaliyetin
gerceklestirilmesine imkan vermesi agisindan biiyiik 5nem arz etmektedir. Ozellikle
kent i¢i ulagim imkanlari, ekonomik, sosyal, fiziki acilardan kentin gelisimi iizerinde

fayda saglamaktadir (Akbulut, 2016).

2.2.2.1. Kent ici Rayh Sistemler

Rayli sistemlerin; son yillarda hizli niifus artisinin beraberinde getirdigi yiiksek
yolculuk talepleri, kent i¢i ulasimda trafik yogunlugu, insan sagligini olumsuz yonde

etkileyen hava kirliligi, enerji ve zaman kaybi1 gibi problemlerin ¢oziimiinde aktif
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olarak kullanilmasi1 daha verimli ve uygun olmaktadir. Rayli sistemlerin yiiksek tasima
kapasitesi, hiz, giivenilirlik, konfor, erisilebilirlik ve g¢evre dostu kriterleri toplu

ulasimda hizmet kalitesini artirmaktadir.

Kara yolu sistemlerinden goreceli olarak iistiin olan demiryolu hatt1 6zellikle enerji
disiikligi ile, stirdiiriilebilir 6zellikler agisindan kent igin bir “yesil” sistem olarak

degerlendirebilir (Atmaca, 2009).

Kent i¢i ulasimda yer alan rayl sistem tiirleri; tramvay, hafif metro, metro ve banliy6

sistemidir.

a) Tramvay

Karayolu vasitalar1 ile ayni1 yolu kullanan, yol ve trafik durumuna gore bir siiriicii
tarafindan kumanda edilen, daha ¢ok bir adim atilarak binilebilen al¢cak zeminli
araglarin kullanildig1 yolcu tasima kapasitesi diisiik olan rayli toplu ulasim sistemidir
(Cakar, 2010). Tramvaylar kent merkezinde ve yaya alanlarinda, dar sokaklar tizerinde,
keskin virajlar1 almalarin1 gerektirecek kent dokular iginde tasarlandigi i¢in, manevra
kolaylig1 ve giivenlik nedeniyle bir ara¢ dizisine 3 araci (vagonu) ge¢cmeyecek bigimde
planlanirlar (Kilingaslan, 2012). Tramvay sistemleri diger rayl sistemlere gore altyap1
caligmalarina gerek duyulmamasi sebebiyle maliyet acisindan daha uygundur. Klasik
bir tramvay araci, 14-21 m uzunlugunda, 80-180 yolcu kapasiteli olup kapasitelerinin

%20-40’1 ise oturarak seyahate olanak saglayan araclardir (Bastiirk, 2014).

b) Hafif Metro (Light Rail Transit = LRT)

Bazi &rneklerde On-Metro (Pre-Metro) ismiyle de amilan, yani zamanla metro
kapasitesine ¢ikartilacak sistemler olarak bilinen Hafif Metro, ara¢ olarak Hafif Rayl
Sistemlere gorece daha kiiciik araclar1 kullanan, kapasitesi metro sistemlerine gore
diisiik, ancak teknoloji olarak metro sistemlerine 6zgii olan iiclincii ray teknolojisi
kullanan sistemlerdir (Kilingaslan, 2012). Ugiincii ray teknolojisinde araglara enerji
ana raylarin yania ddsenen igiincli raydan saglandigindan, raylar lizerinden diger
tasitlarin veya yayalarin gecisine izin verilmemektedir. Ankara ilinde bulunan
Ankaray ile Istanbul’da yer alan Yenikapi-Atatiirk Havalimani hatti ve Otogar-

Bagcilar (Kirazli) hatti hafif metro sistemleridir. 1970’lerin baslarinda gelistirilen
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sistemlerle birlikte hafif rayli sistemler tasarlanmis ve bu sistemler, karayolu hizasinda
ya da biraz yiikseltilerek yollarda, bagimsiz kendine 6zel bir alana sahip ve elektrik
enerjisiyle calisan kent i¢i rayl ulasim sistemdir. Ortalama yolcu kapasitesi 35.000
yolcu/yon ile ortalama hizlar1 60-80 km/saat, istasyon arasi mesafe ise 600-1000 m

arasinda olan bir siiriicii tarafindan kontrolil saglanan, bir sistemdir (Senlik, 2016).

¢) Banliyo Sistemi (Commuter Railway)

Biiylik sehirlerde ¢ogunlukla sehir disindaki yerlesim yerlerine yolcu tasimada
kullanilan banliydlerde hat genisligi 1435 mm olup 15 - 25 kV besleme enerjisini
katenerden almaktadir. Isletme giderleri ve enerji tiikketimi oldukea diisiiktiir (Cakir,
2010). Banliyo trenleri yiiksek yolcu kapasitesi, hiz1 ve ucuzlugu ile hala etkin bir
toplu tasima aracidir. Banliy6 tasimaciligi ile daha verimli ulasim i¢in hat sayisinin en

az 3-4 olmasi ve toplu tasima araglari ile beslenmesi gerekir (Saatgioglu, 2012).

2.3. Kent ici Ulasim Sistemlerinin Kentin Gelisimi Uzerindeki Etkileri

Kent i¢i ulasim sistemleri kullanilmaya baslandig: ilk yillardan itibaren kent iizerinde
olumlu olumsuz birgok etkisi tespit edilmistir. Ozellikle kullanici talepleriyle birlikte
gelisen ulagim teknolojileri goz oniine alindiginda beraberinde getirdigi degisiklikler
kentin gelisimi ve kentin gelisim yoniinii belirleme konusuna 11k tutmaktadir. Rayl
sistem yatirimlar1 mikro 6lgekte degerlendirildiginde mekan tizerinde arazi kullanim
kararlar1 ve arazi degerleri baglaminda farklilagsmalara yol acabilece8i gibi iist

Olceklerde de sosyo-ekonomik ve demografik farkliliklara da yol acabilmektedir.

2.3.1. Dogrudan ekonomik etkiler

Rayli sistem yatirimlarinin ekonomik etkisi, kamu yatirim politikasina uygunlugu
nedeniyle hem uygulayicilardan hem de akademisyenlerden yogun ilgi géren bir
alandir. Geleneksel olarak yatirimin degeri, rayli sistemin bugiinkii degerinin fayda ve
maliyet hesab1 géz Oniinde bulundurularak hesaplanmasiyla incelenmektedir (Chen

vd., 2016).

Rayl1 sistemlerin ekonomik yonden fayda ve maliyetleri hesaplanirken fizibilite etiidii
olarak da ifade edilebilen bazi1 degerlendirmeler yapilmaktadir. Rayli sistemlerin
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ekonomik maliyetleri olarak yapim maliyetleri, araglarin yatirim maliyetleri, isletme
ve bakim maliyetleri dikkate alinmaktadir. Ancak ekonomik fayda olarak bakilacak
olursa hem zaman tasarrufunun ekonomik degeri, otobiis ve minibiis yatirim
maliyetlerindeki azalmalar, ¢evresel etki ile yol bakim maliyetlerindeki azalmalar ve
karayolu kaza maliyetlerindeki azalmalar olarak dikkate alinmaktadir (Murteza,

2010).

Chen ve digerlerinin (2019) yiiksek hizli trenlerle (YHT) ilgili hazirlamis olduklar
arastirmada ilgili projenin oncelikli odak noktasinin, gelirler ve maliyetler agisindan
dogrudan ekonomik getiriler oldugu belirtilmektedir. Maliyet-fayda analizleri, YHT’
lerin sagladigi ekstra hiz ve kazandirdiklar1 zaman tasarrufu degeri ile kullanicilarin
elde edecegi dogrudan faydalar ilizerine odaklanmaktadir. YHT aglarinin art arda
genisletilmesi, daha diisiik fayda-maliyet oranlar1 liretmis ve bu da yatirnmi hakh
kilacak ek faydalar aramasina yol agmustir. Fransa’da yer alan YHT hatlarinin sosyal
getiri oraninin (Oncelikle yeni hattan kaynaklanan istihdam degisikliklerine
dayanarak) ekonomik getiri oranindan (dogrudan kullanici avantajlarindan elde edilen

gelirler) %50 ila %100 oraninda daha yiiksek oldugu goriilmiistiir (Chen, vd., 2019).

2.3.2. Genis ekonomik etkiler

Ulagim altyapr yatirnmlarinin ekonomik katkilar1 genel olarak, ulasim altyapisi
tyilestirmeleri ile iiretim birimlerinin iiretkenligi arasindaki baglantiyr belirlemeye
calisan mikro-ekonomik bir perspektiften degerlendirilmektedir. Mikro-ekonomik
perspektifin geleneksel ekonomik araci, zaman ve maliyet tasarrufunu ve ulasim
tyilestirmelerinden edilen kazanglar1 yakalamaya galisan fayda maliyet analizidir
(Lakshmanan, 2007). Ulasim yatirimlarmin dogrudan etkilerinin yani sira, elbette
kalic1 dolayli ekonomik etkileri de olmaktadir. Bu etkiler ilk olarak yatirimin harcama
etkileri ile ilgilidir. Ikinci olarak, insanlarin ve firmalarin iiretim ve konum kararlari
i¢cin tasima maliyetindeki azalmanin sonuglar1 ve daha sonra niifus, gelir ve istthdam
tizerindeki etkileri olarak tanimlanan dolayl etkilerle ilgilidir (Rietveld ve Nijkamp,

2000).

Rayli sistemler, kullanic1 talepleri ve yatirimlarin artmasi sebebiyle gerek sehir igi
gerekse sehirlerarast ulasimda tercih edilen ulasim sistemleri arasinda yerini

almaktadir. Ayrica elektrikle caligmasi, diger motorlu tasima sistemlerine gore daha
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diisiik karbon salinimi yapmasi, gilivenlik sorunlarina sahip olmamasi nedeniyle
cevreye daha az zarar verdigi bilinmektedir. Givoni ve Banister (2008) ‘e gore
demiryolu ulasimi hem sehirlerarasi ve uzun yolculuklarda sagladig1 avantaj hem de
cevresel etki acisindan olusan kaygilar bakimindan daha siirdiirtilebilir bir tagimacilik

sistemi olarak kullanilmasinin gerekliligini belirtmektedir (Givoni ve Banister, 2008).

Laird ve Venables (2017) hazirlamis olduklar1 ¢alismalarinda ulagim yatirimlarinin
genis ekonomik etkileri iizerinde durmaktadir. Ulagim, yakinlig1 artirarak ekonomik
birimleri birbirine yaklastirmaktadir. Bu durum faaliyetlerin yer degistirmesini
tetikleyerek hane halklarinin yeni firsatlara cevap vermesini kolaylastirmaktadir. Bu
degisiklikler, li¢c ana mekanizma tlizerinden daha genis ekonomik fayda saglamaktadir.
Bunlardan ilki, yakinhigin ve yer degistirmenin ekonomik faaliyetin etkin
yogunlugunu ve dolayisiyla iiretkenligi sekillendirmesidir. Bu durum ekonomik olarak
biiyiik ve yogun yerlerde meydana gelen ekonomik etkilesimden kaynaklanmaktadir.
Kentlerin ve diger kiimelenmelerinin varlig1 bu etkilesimin bir sonucudur (Laird ve

Venables, 2017) (Sekil 2.2).

Kullanic1 faydalari Genis ekonomik etkiler

Uretkenlik:
Ulasim yatirmu
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I
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maliyeti i kullanim degigimi:
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Sekil 2 2. Ulasim yatirnmlarinin etkileri

Kaynak: Laird ve Venables, 2017
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Yankaya ve Celik (2005) benzer sekilde ulagim yatirimlarindaki uzun donemli
etkilerin arazi kullanimi, yogunluk, istihdam gelir ve kent formu gibi degiskenlere

yanstyacagini belirtmektedirler (Yankaya & Celik, 2005).

2.3.3. Sosyo- Mekansal Etkiler

Ulagim sistemi degisikliklerinin kentsel mekan tizerindeki olumlu ve olumsuz etkiler,
degisen mekansal ve zamansal dlgeklerde ortaya ¢ikmaktadir. Ornegin, planlanan bir
rayli sistem hattinin yapimi, toplu tagima koridoru dogrultusunda, istasyon etrafinda
olusacak arazi kullanim degisiklikleri tizerinde diger kentsel olusumlara kiyasla daha
biiyiik etkilere sahiptir (Shaw ve Xin, 2003). Bu baglamda, toplu tasima koridorlarinin,
ozellikle rayli sistem yatirnmlarinin kentsel alan {izerinde sosyo-mekénsal etkilere

sahip oldugu sdylenebilir.

Ulasimdaki iyilestirmeler, diger faktorler esitken, etkilenen yerleri yatirim i¢in daha
cazip hale getirecektir. Mekanlarin artan cazibesi arazi ve gayrimenkul degerleri
tizerinde olumlu etkiler olarak meydana gelecektir. Ayrica rayli sistem yatirimlart ayni
zamanda Merkezi Is Alanlar’nin (MIA) yenilenmesine, o bélgelerde istihdamin
artmasina ve kent ortaminin durumunun iyilestirilmesine yardimeci olabilir (Knowles

ve Ferbrache, 2016).

Ulasim aglar1 dogrultusunda gelisen kentler yeni yerlesim yerlerinin olugsmasini
saglayacaktir ancak yapilasmis alanlarda ulasimda yapilan kokli degisiklikler kentin
mevcut yapisindan bagimsiz kullanim diisiiniilerek yapildig1 takdirde arazi
kullaniminin verimini azaltacak ve kentin i¢inde bir kaosa sebebiyet verecektir.

Dolayisiyla planli yatirimlar kentlerin gelisimi konusunda daha faydali olacaktir.

Ulasim sistemleri altyapiyr gelistirerek kullanicilart i¢in her ne kadar fiziksel

tyilestirmeler sunsalar da bu sistemler kent igerisinde bir takim ek rollere de sahiptir.

Teknolojinin gelismesi, maliyetin azalmasiyla dogru orantili olarak ulasim
sistemlerinin kullaniminin da artmasi ¢esitli mekansal olusumlarin meydana gelmesini
saglamaktadir. Yiirime mesafesinden 6te ulasimin biiyiimesi ve kentin gelisimi yine
ulasim teknolojisi ile yakindan ilgilidir. Ulasim altyapisindaki iyilesmeler ayni
zamanda sosyo-mekansal siirecler iireten bir arazi iyilesme siirecidir. Bunun baglica

nedeni, seyahat siiresi, maliyeti ve mesafeyi en aza indirgeme gibi dogrudan
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faydalarla, mekanlarin erisilebilirliginin artmasidir. Kentin gelisimi bolgesel olarak
yapilan yatirimlar dogrultusunda sekillenerek o bdlgede bir cazibe merkezi
olusturulabilir. Bu olusum kentin sahip oldugu ¢eperlerin degismesine ve biiylimesine

olanak saglamaktadir.

Bu nedenle, ulasim altyapt yatirimlarindan dogan herhangi bir olumlu degisim

mekani kullanim ve degisim degerlerini etkileyecek dolayisiyla ekonomik artilar

yaratacaktir.
UCUNCU BOLUM
ARAZI KULLANIMI-ULASIM SiSTEMIi BILESENLERI VE
ETKILESIMI

Kentsel gelisim, arazi kullanim1 ve ulasim birbiriyle etkilesim halinde bulunan ve
birbirlerini takip eden, fakat olusum ile sonu¢ mekanizmalar1 agisindan birbirinden
tamamen bagka, faaliyetleridir. 18. yiizyilin baslarina kadar diinya kentlerinin hemen
hepsinde ulagim siklikla yerlesim alanlarmin birbirine baglanmasi amaciyla
kullanilmakta olup sanayi devriminden sonra biitiin diinyada kitalar arasi, kentler arasi,
liretim ve pazar yeri arasi, is¢i ve isyeri arasi gibi kentsel faaliyetlerin ger¢eklesmesi
icin yapilan ulagim aglar1 sonrasinda kentin gelisimi, artik bu ulasim ag1 sistemine gore

devam etmistir.

Gilinlimiizde kentlerde ulasim sistemlerinin yeterince verimli olamamasi, maliyetlerin
artmas1 ve kentin arazi kullanimlarinin saghkli bir sekilde ve dogru zamanda
olusamamasinin en dnemli sebeplerinden biri de kentte arazi kullanim kararlar ile

ulasim planlama karar ve uygulamasi arasinda saglikli bir etkilesim olmamasindan
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kaynaklanmaktadir. Bunun temelinde yatan sebep ise kentlerin arazi kullanim ve
ulasiminda yasanan fiziki etkilesimin birbirlerini dogrudan etkilemesi olarak
goriilmekte olup bu béliimde arazi kullanimi ile kentsel gelisim, arazi kullanimi ile

ulagim sistemi bileseni olan trafik, planlama arasindaki iligki ele alinacaktir.

3.1. Ulasim- Arazi Kullanim Bilesenleri

Ulasim sistemleri ile arazi kullanimi birbiriyle etkilesim halindeki iki unsurdur.
Kentsel donatilarin yeri ve bunlarin birbiriyle etkilesim ihtiyaci sonucunda ulagtirma
talebi olugmakta ve olusan ulasim talebini destekleyen tedarik sistemi ile ulagim
hizmetlerinin performans seviyeleri de kentsel donat1 yerlerini etkilemektedir (Eboli
vd., 2012). Arazi kullanim sistemindeki degisiklikler seyahat talep modellerini

degistirebilir ve ulagim sistemlerinde degisikliklere neden olabilir.

Handy’e gore ulasim ve arazi kullanimlar1 en az iki temel yolla baglantilidir (Sekil
3.1). Ilk olarak, ulasim yatirimlar1 ve politikalari arazi gelisimini etkiler 6rnegin ana
ulasim koridorlar1 boyunca ticari kullammlar yerlesir. Ikinci olarak ise, arazi
kullanimlar1 ulagim taleplerini etkiler 6rnegin diisiik yogunluklu banliydlerin tasarimi

yiirlinebilirligi zorlastirip 6zel ara¢ kullanimini tesvik edebilmektedir (Handy, 2005).

Ulasim Arazi

Yatinm ve —P Gelistirme L h‘;olculuk_

iti - odelleri
Politikalan Modelleri

f

Sekil 3. 1. Ulasim ve arazi kullanimi arasindaki temel iliski

Kaynak: Handy, 2005

Ulastirma ve kentsel toprak kullanimi iliskisi, ulasim altyapisi ve fiziksel c¢evre
arasinda esgiidiimii saglayan modellerle agiklanmaktadir. Bunlar kentsel toprak

kullanim1, mekansal etkilesim ve ulasim ag1 modelleridir. Toprak kullanim1 modelleri,
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genel olarak iktisadi unsurlarin mekana etkisiyle ilgilenmektedir. Mekansal etkilesim
modelleri mekansal alanlarin kendi disindaki birimlerden soyutlanmamis olduguna
dayanmaktadir. Ulasim arzi ve talebinin fonksiyonu olan mekansal etkilesim, yiik,
yolcu ve arag trafiginin mekansal dagilimima odaklanmaktadir. Ulagim ag1 modelleri,
ulastirma sistemi boyunca olusan trafik diizeninin iyilestirilmesi tizerinde durmaktadir

(Rodrigue V.d. 2006).(Sekil 3.2)

Mekansal Etkilesim

=L

Tlasim AZ

Sekil 3. 2. Ulasim ve Kentsel Toprak Kullanimi Tliskisi
Kaynak: Rodrigue V.d, 2006

Kentlerin yerlesim sekillerine bakildiginda 6zellikle yerlestikleri arazilerin son derece
onemli oldugu, bazilarinin diiz arazilerde bazilarimin ise tepe ya da vadilerde
kuruldugu gozlemlenmistir. Konumlanan yerin topografik 6zellikleri yerlesme seklini
de etkilemekte, yollarin ve binalarin konumlanist ise topografyaya gore
sekillenmektedir (Aktan 2006). Ornegin diiz bir arazide yerlesen kentin biiyiime
imkan1 engebeli arazide yerlesen kente gore daha hizli biiylime olanagina sahip
olacaktir. Diiz alanlarda kurulan sehirlerde arazide herhangi bir engelin olmamasi

sebebiyle biliylime imkan1 daha fazla olacaktir (Aktan 2006).

Ulasim ve arazi kullanim kararlar1 arasindaki iliski kentte hareketlilik saglayarak
kentsel yayillmanin oniinii agmis ve kent makroformunun bu hareketlilik sayesinde

giderek biiylimesine sebep olmustur. Ancak bu biiylime kentin arazi kullanim
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yapisinin diizensiz bir sekilde geligserek ulagim altyapisi iizerinde, ulagim sistemlerinin

birbirinden kopuk ve verimsiz bir sekilde gelismesine sebep olmaktadir.

Ulkemizde karayolu, demiryolu ulasim sistemlerinin giizergahlarini belirlemede
kolaylik saglayan ve bazen de bunlari giiglestiren en 6nemli etmenler arasinda yeryiizii
sekilleri, ylikselti ve egim Ozellikleri yer almaktadir. Bunun sebebi ise Tiirkiye’nin
daglik ayn1 zamanda engebeli bir arazi yapisina sahip olmasi olarak gosterilebilir.
Dogu bat1 hizasinda uzanan daglar kiy1 kesimler ile i¢ bolgeler arasindaki baglantiy
oldukca giiclestirmektedir. Tiirkiye’de de karayolu ve demiryolu aglara
bakildiginda, ¢ogunlukla dogu bat1 dogrultusunda yerlestikleri goriillmektedir. Bunun
sebebi ise dag siralar1 arasinda bulunan depresyon ve oluklarin etkisidir. Bu durum
kiy1 kesim ile i¢ bdlgeler arasindaki ulasimin bazi noktalarda yogunlagmasina

sebebiyet vermistir (Sahin, 2014).

Kentteki hareketliligin araziye yansimasiyla olusan seyahatler ulasim ihtiyacini
meydana getirerek ulagim alt yapisi olusum siirecini hizlandirarak olusan ulagim
altyapis1 olusan bolgelerde erisilebilirlik artarak arazi degerini ve arazi kullaniminm

etkilemektedir (Khisty ve Lall, 1990)

Arazi kullaniminin ulagim sistemleri lizerindeki etkisini incelemek tizere kullanilan
arazi kullanim faktorleri arasinda erisilebilirlik, yogunluk, heterojen arazi kullanimu,
yol ag1 tasarimi, toplu tagima erisilebilirligi yer almaktadir (Litman, T., 2005a), (
Litman, T., 2005b)

a) Erisilebilirlik

Erisilebilirlik genel anlamiyla esya, hizmet ve aktivitelere ulasabilme imkan1 olarak
ifade edilebilmektedir. Yapilan g¢alismalarda merkezi yerlerin, 1zgara desenli yol
aglarinin erisilebilirligi artirarak, giizergah segeneklerinin de seyahat mesafesini en

aza indirgedigini gostermektedir (VTPIL, 2005a).

b) Yogunluk

Yogunluk, belli bir alandaki insan yada is yeri sayisi ile ifade edilmektedir. Yapilan
calismalar yogunlugun artmasina bagli olarak otomobile olan bagliligin arttigini, toplu

tasim, yaya ve bisiklet kullaniminin ise tiirel dagilimdaki oraninin arttigini, ulasimda
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harcanan enerjinin, arag sahipliliginin, yapilan seyahatlerdeki erisim mesafenin en aza

indirgendigini gostermektedir (VTPIL, 2005b), (VTPI, 2005a).

¢) Heterojen arazi kullanimi

Konut, ticaret, sosyal donati ve egitim amaclh kullanimlarin arazide birbirine olan
yakinlig1 olarak tanimlanabilen heterojen arazi kullanimiyla elde edilen konut ve
caligma alami aras1 mesafe sayesinde insanlarin c¢alisma alanlarina yakin ikamet
edebilmeleri saglanabilmektedir (Handy vd, 2002). Calismalar heterojen arazi
kullanim1 sayesinde 6zel ara¢ kullaniminin azalarak, seyahat mesafelerini en aza
indirip, 6zel araca bagimli olmadan toplu ulasim sistemlerini kullanmay1 hedefledigini

gostermektedir (VTPI, 2005a).

d) Yol agi tasarimi

Yapilan ¢aligmalara bakildiginda ana yol ag1 desenini konu alan Konvansiyonel ve
Geleneksel (neo-geleneksel) olmak tizere iki temel gelisim bulunmaktadir.
Konvansiyonel kentsel gelisim, baglantilar1 zayif, ¢ikmaz sokaklarin bulundugu ve
hiyerarsik bir diizen barindiran arazi gelisim tiiriidiir. Bu tiir varis noktasina olan
uzakhigi artirarak, trafigi ana arterlerde toplamasi sebebiyle yayalar acisindan pekte
elverisli goriilmemektedir. Ancak yliksek hiz ve trafik hacmi olusturarak kentte

hareketliligi 6n plana ¢ikarmay1 hedeflemektedir (Kulash, 1990).

Geleneksel (neo-geleneksel) kentsel gelisimde ise 1zgara bi¢imli, yogun bir yol agina
bulunmakta olup erisilebilirlik 6n planda tutulmaktadir. Dogrudan ve kisa mesafeli
seyahatlere izin verdiginden trafik hacmi diger sisteme kiyasla daha dusiiktiir ayrica
artan kavsak sayisi1 sebebiyle diisik hiz ve daha fazla donilis noktast meydana
geldiginden yaya trafigi icin daha uygun bir ortam sunmaktadir (Alba ve Beimborn,

2004).

e) Toplu tasima erisilebilirligi

Niifus yogunlugu yiiksek, farkli arazi kullanimlarinin yiiksek oranda oldugu, toplu
ulagim duraklarini hedef segen, yogunlugun hedeften uzaklastik¢a azaldig: bir kentsel
gelisim tiirtidiir. Toplu tasimayr 6zendiren kentsel faaliyetlerin ortak noktalar
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incelendiginde; merkezi is alanlarinin giiclii bir toplu tagima sistemini tagimaya imkan
saglayacak derecede ekonomik potansiyelli olmasi ayni zamanda yogun yaya
ulasimina sahip bir cevreyi barindirdigr goriilmektedir. Tim bunlarin disinda
merkezde biriken yiiksek yogunluklu radyal ulasim koridorlari, yiiksek yogunluklu
konut alanlar1, 1zgara bicimli yol aglari, toplu tagima duraklarinin etrafinda yerlesen
otoparklar ile yaya hareketliligini destekleyen unsurlar toplu tasima merkezli sistemin

en belirgin 6zelliklerindendir (Babalik- Sutcliffe, 2002).

Sekilden anlasilacagi lizere kentsel hareketlili§in araziye yansimasina bagli olarak
meydana gelen seyahatlere bagli olarak ulagim ihtiyaci olusmakta ve buna paralel de
ulagim alt yapist gerekliligi glindeme gelmektedir. Bununla birlikte kentte arazi
degerlerinde artis ve arazi kullanimindaki degisimler ve buna bagli olarak olusan
seyahatler ulasimda sahip olunan alt yap1 imkanlar1 ile miimkiindiir (Khisty ve Lall,

1990)(Sekil 3.3).

ARAZI SEYAHAT
KULLANIMI
ARAZI ULASIM
FIYATLARI IHTIYACI
ERISILE- ULASM@
BILIRLIK YATIRIMI

Sekil 3. 3. Ulasim ve arazi kullammm dongiisii (Khisty ve Lall, 1990)
Kaynak: Khisty ve Lall, 1990

Kentlerin dagimik ve diizensiz bir sekilde yerleserek yayilmasi ulasim sistemlerinin

yeterli seviyede hizmet vermesinin oniline gecmektedir. Ayrica arazinin engebeli ve
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arazi degerlerinin yiiksek olmasi altyap1 maliyetini de 6nemli derecede arttirmaktadir.
Bu bakimdan kent formunun sekillenmesinde, arazi kullanim modelleri ve kent igi
ulagim iliskileri belirleyici konumdadir. Kentsel ulasim planlarinin 6ncelikli hedefi ve
amaci, ulasim hizmetinin ekonomik, rahat, saglikli ve kaliteli bir sekilde
saglanabilmesi ve yolcu giivenliginin en {ist diizeyde saglanmasidir. Ulagim planlari,
tiim kentsel ve kirsal yerlesmeleri i¢ine alan metropoliten etki alan1 da goz Oniinde

bulundurularak hazirlanmaktadir.

3.2. Ulasim-Trafik Etkilesimi

Kentte yasanan ulasim sorunlarinin temel nedeni; gelen goclere karsi saglikli bir
planlama anlayisinin olmamasi ve gecici ¢éziim Onerileriyle ¢oziilmeye calisilmasi
olarak sdylenebilir. Kentin talebi karsilayamamastyla carpik yapilagsma giinden giine
artmaya devam etmektedir. Ayni zamanda trafik sorunlarina ¢6ziim denilerek yapilan
yatirnmlar sonucunda biiylik arazi kullanimlar1 yer degistirmekte ve yeni cazibe

merkezleri olusturmaktadir.

Gelismis tlkelerde trafik tikanikligini ve beklemeleri azaltmak icin karayoluna
alternatif ulasim yontemlerinin kullanilmasi, yolcu tasima kapasitesi diisiik toplu
ulagim araglarinin kent merkezine girislerinin sinirlandirilmasi, yol ve alan
kullantminin ticretlendirilmesi, toplu tasimada hizmet kalitesinin yiikseltilmesi vb.

onlemlere basvurulmaktadir (Litman, 2013).

Ulasim altyapisindaki yetersizlikler, yanlis kaynak kullanimi, toplu tasimaciligin
thmal edilmesi vb. faktorler kentsel ulagim sorunlarinin temel nedenlerindendir. Diisiik
kapasiteli toplu tasima araclar1 ile taksi ve minibiislerin yolcu aramak i¢in trafige
girmeleri ve yavas hareket etmeleri trafik yogunluguna yol agmaktadir (McKnight vd.
2003).

Kentlerin imar planlari ile ulagim planlarinin ortak bir noktada bagdastirilamamasi ve
imar Ozellikleri dikkate alinarak O6nceden bunlarin belirlenmemesi sonucunda ana
yollarin kent merkezine ve konut alanlarmma girmesinin oniine gec¢ilememektedir.
Dolayisiyla kent merkezinde yetersiz ve yanlis ulasim hareketliligi sonucu trafik
sorunlar1 ortaya ¢ikmaktadir. Giderek ¢ogalan kentsel ulagim talebine karsilik ulagim
arz1 da cogaltilarak karsilik verilmesiyle kentte hareketliligin 6nem kazanmasi sonucu

ile ilave yollar, tiinel, koprii ve kavsak yatirimlar1 kentlerin i¢inde yaganan trafik
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sorunlarini daha da artirmaktadir. Sonug olarak artan trafik talebine cevap vermek
amactyla yapilan yol aglar1 da ulasim altyapisinin gelistirilmesi konusunda yetersiz

kalmaktadir.

3.3.Ulasim-Planlama Etkilesimi

Planlama; en genel ifadesiyle, gelecege yonelik kestirimlerin yapilabilmesi olarak
tanimlandigina gore, gegmis ve giincel kosullar1 ifade edebilmesi, gelecege daire
cikarimlarin elde edilebilmesi bakimindan, "planlama-ulasim" etkilesiminin birlikte
irdelenmesi 6nem kazanmaktadir. Kent planlamasi yaparken; kentin gelisim siirecinde
kazandig1 dogal ve kiiltiirel degerlerin, kent kimliginin ve eko-sisteminin korunmast,
amaci insana en uygun yasam kosullar1 saglamak olan kent planlamasinin temel ilke

ve hedefleri olmalidir.

Geleneksel ulagim planlamas1 kapsaminda, arazi kullanim kararlar1 verilmis varsayilip
bu kararlara servis saglayacak en uygun ulagim agimi devreye sokar. Fakat arazi
kullanim1 ve ulasim aglar1 birbirleriyle etkilesim halinde sistemler olup bu
bagimliligin her iki sistemde de gerceklestirecegi etkinin sirayla dikkate alinmasi

gerekir (Dokmeci, 2005).

Ulasimda planlama yapilmasinin gerekliliginin bircok sebebi vardir. Bunlarin en
Oonemlilerinden bir tanesi yonetimlerin ulasim ve ulasim sistemleri lizerinde fazlaca

tasarrufta bulunmasi, dolayisiyla arazi kullaniminin da bundan etkilenmesidir.

Oysa planlamadan sonra yasanan gelismelere bakarsak kentlerde ilk bakista
gbzlemlenen sonug ciddi uyum sikintilarmin olustugunu gostermektedir. Ornegin,
verilen bir karara gore planda toplu tasima uygulamalarmin {izerinde daha ¢ok
durulmasi ve uygulamanin da bu sekilde yapilmas: teklif edilse dahi, arazi kullanim
kararlarinin uyumsuzlugu ya da aksi yonde verilen kararlar nedeniyle, 6zel arag
kullaniminda artis, trafikte yasanan sikintilar, asir1 park durumu gibi problemleri ve de

Ozellikle yaya erisiminde kesintiler gibi olumsuz haller s6z konusu olabilmektedir.

Arazi kullanim uyumlu ulasim planlamasi denildiginde akla sadece ulagim konusunda
oOl¢iitler degil de, kent ve kentliyi bir¢ok konuda ilgilendiren erisim imkanlari, kentin
bolgelerinde yer alan yogunluklar, ticaret, rekreasyon, donati alanlari, konut, vb.

kullanimlarin 6ncelikle yer secimi, mekansal degisimleri, demografik yapi, sosyo-
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ekonomik durum, vb. gibi konulara da deginilmesi “igerige” iliskin planlar arasi

entegrasyon olmasi da beklenir (Duvarci & Erol, 2015).

Arazi kullanima entegre bir ulasim plam1 yapimi ilk olarak, farkli konularda
ihtisaslagmis bir¢ok uzmanin fikir beyanini gerektirir ki bu durum ¢ogu zaman

komplike ve idari agidan maliyet olusturacak bir dizi eylemi igerir.

Siirdiiriilebilir alanlar tasarlamada tiim planlarin birlikte irdelenmesi konusuna sik sik
deginilmekte olup siirdiirtilebilir kentsel gelisim hedeflerinden biri olan “kentsel
ulasim planlarinin kent planlar1 ile uyum ve biitiinliigiiniin saglanmasina yonelik
mevzuat diizenlemesi yapilacaktir” vurgusu yapilarak, detayli eylem alanlari

siralanmistir (KENTGES, 2010).

Ulasim planlarinin  arazi kullanim uyumlulugunu degerlendirilirken; planlarin
birbirlerinin verisini degerlendirmesi, zamansal uyum, kentin derisik veya yaygin yag
lekesi bigiminde olup olmamasi yani kent formunun tiirli, kentin yogunluk durumu

gibi parametreler dikkatle incelenmelidir.

Mevcutta, ulasim planlama sistemleri ile etkilesim halinde olamayan kentlerde arazi
kullanim planlamalari da tam anlamiyla nazim imar planlamasi olarak
nitelendirilememektedir. Bu agidan, planlarin eksikligi ve islevsizligi dikkat

¢ekmektedir.

Biitiin bu sebeplerin sonucu olarak aslinda arazi kullanim planlamasi ile ulasim
planlamasi alaninda yapilan c¢aligmalarin birbiriyle uyumlu bir sekilde ele alinmasi
gerekliligi s6z konusu iken giiniimiizde bunun gerceklestirilemedigi goriilmektedir.
Bunun sebebi olarak ise bu iki planlamanin birbirinden bagimsiz “farkli” calisma

alanlar1 tarafindan yapilmasi gereken plan ¢aligmalar1 olarak algilanmasi gelmektedir.

3.4.Ulasim-Kentsel Gelisme Etkilesimi

Teknolojik gelismelerle son yillarda yapilan kentsel planlamalar sayesinde kentin
gelisim yoniinii 6ncesinden tayin etmek miimkiin olmaktadir. Kentin gelisimi ve buna
bagl olarak degisik sekiller almas1 ayn1 zamanda ulasimin gelisecegi istikameti ve

ulagimin seklini de biiyiik oranda etkilemektedir.

Ulasim ile kentsel gelisme arasinda; yogunluk artisi, alansal biiylime gibi fiziksel

iligkiler, arazi fiyati, kira degeri, rant gibi onemli ekonomik faktorler, esitlik ve dagilim
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gibi sosyal faktorler ve yasam kalitesi gibi ¢evresel etkiler mevcuttur. Tiim bu
etkenlerin {izerinde kurgulanan ulasim ve kentsel gelisme arasindaki etkilesimi
anlamak i¢in; etken olan bu faktdrlerin birbirleriyle etkilesimlerinin kentsel dlgekte

yansimalari1 degerlendirilmelidir (Atmaca 2009).

Kentsel gelismenin ulasim alanlarindaki etkilerinin yaninda, ulasim sisteminin de
kentsel gelisim ve kentin yerlesme sekline son derece mithim etkileri bulunmaktadir.
Ozellikle uzun dmiirlii altyapilar1 sebebiyle rayli sistem yatirimlari, kentlerin mekansal
gelisimini tetiklemekte, buna bagli olarak bu sistemlerin giizergahlar1 boyunca gelisim

oran1 yiikselerek dogrusal ve 1sinsal kent bigimleri meydana gelmektedir (BIB, 2009).

Kent i¢i yolculuklarda ulasim da yasanan karmasa ve sorunlar1 bir cevaba ulagtirmak
oldukea gii¢ bir durum haline gelmistir. Trafik sikintilarin1 ¢6zmek giderek zorlasinca
trafik kapasiteleri ihtiyaci karsilayamaz duruma gelmistir. Buna cevaben yapilan trafik
hacmini artirip, yerine alternatif ulasim sistemleri getirmek ozellikle hizla gelisen
metropol kentlerin siirekli gé¢ almasi, ekonomik gelismeler ve 6zel arag sahipliliginin
artmasi, altyap1 sorunlar1 gibi durumlar karsisinda pekte ¢oziim olacak vaziyette
degildir. Dolayisiyla bu noktada kentsel gelisim ile ulasim arasinda mekansal

sikintilar anlaminda bir etkilesim s6z konusudur (Atmaca, 2009).(Sekil 3.4)

@  Merkezler
MiA
“~_  Demiryolu

. ¥ dre-kentler

"\ Erigme Yellarn

‘ Geligim-|

" Geligim-I

Sekil 3.4. Ulasimla gelisen kent
Kaynak: Taaffe vd. (1996)
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Kentlerde yer alan ana ulasim aglari, ulasim sistemlerinin biitiiniiniin yerel ekonomi
tizerinde belli bir etkileri bulunmaktadir. Kentsel yerlesmelerde bu etki,
sosyoekonomik ve kiiltiirel gelismeleri hizlandirip hatta belirleyici olabildiginden
kentte yer alan ekonomik firsatlar dogrultusunda ekonominin gelismesi ve dolayisiyla
kisi basina diisen gelirin artmasi kaginilmazdir. Bu artisla birlikte refah seviyesinde
meydana gelen artig, kentlerde hareketlilik yani ulasim olgusunu da gelistirmektedir.
Biitiin bu etkiler, yeni kentlesme ve akilli biiylime gibi, kentin arazi kullanim
bicimlerine ve asir1 ara¢ kullanim ihtiyacinin torpiilenmesine yonelik yeni planlama

kararlarin1 da beraberinde getirmektedir.
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DORDUNCU BOLUM
ALAN CALISMASI

4.1. Arnavutkay Ilcesi Genel Yapisi
4.1.1. Arnavutkoy’iin Tarihsel Gelisim Siireci

Osmanli zamaninda Oncelikle Catalca Sancagi’na sonralarda Catalca Nahiyesi’ne
bagli olan Arnavutkdy, Cumhuriyet zamaninda ise 6ncelikle Eyiip Ilgesi’ne bagl bir
koy iken, 1963 yilinda Gaziosmanpasa’'nin ilge haline gelmesiyle Gaziosmanpasa’ya
baglanmis 1987 yilinda ise Gaziosmanpasa Ilgesi'ne bagli belde statiisiinii

kazanmustir.

Bogazkdy, Bolluca, Durusu, Harag¢l, Hadimkdy ve Tasoluk belediyeleri ise 5747
sayil1 “Biiyiiksehir Belediyesi Siirlar1 Icerisinde lge Kurulmasi ve Bazi Kanunlarda
Degisiklik Yapilmas:t Hakkinda Kanun” ile Arnavutkdy Belediyesi’ne baglanmistir.
Catalca ilgesine bagli olan Bahsayis Mahallesi ile Catalca, Gaziosmanpasa il¢elerinin
sinirlart i¢inde bulunan 8 orman koyii ve Kiigiikcekmece Ilgesi’ne bagli Samlar
Koyii'niin Sazlidere Baraj Go6lii’nilin kuzeyinde kalan kismi1 Arnavutkody sinirlari igine

dahil edilmistir.

Arnavutkdy Ilgesi yeni haliyle Istanbul’un 39 ilgesinden biri héline gelirken, ilge
topraklar1 Arnavutkdy Ilge Belediyesi’nin hizmet alami olarak kabul edilmektedir.
Istanbul’un arazi biiyiikliigii bakimmdan dérdiincii biiyiik ilgesi olan Arnavutkdy

506,52 km? ylizol¢iimiine sahiptir.

5747 sayili kanunun vyiiriirliige girmesiyle birlikte Arnavutkdy Ilcesi sinirlar1 iginde
kalan orman koyleri hari¢ olmak {iizere, diger biitiin kdylerin tiizel kisiligi kaldirilmig
ve mahalleye dontistiiriilmiistiir. Orman koyt statiisiinii koruyan koyler ise sunlardir:

Baklali, Boyalik, Hacimasli, Karaburun, Tayakadin, Yassioren, Yenikdy (Sekil 4.1).
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Sekil 4.1. 5757 Sayih Kanunla Olusan Arnavutkdy Ilcesi (sekildeki pembe renkli
alan)

5747 sayili kanunla Arnavutkdy’e baglanan Nakkas (46,78 km?) ve Bahsayis (9,46
km?) mahalleleri 6360 sayili “Oniic Ilde Biiyiiksehir Belediyesi ve 26 Ilge Kurulmasi
ile Baz1 Kanun ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik Yapilmasina Dair

Kanun ile Catalca ilgesi’ne baglanmistir (6360, md. 2).

4.1.2. Arnavutkéy’iin Istanbul’daki Yeri ve Konumu

Calismaya konu olan Arnavutkdy ilgesi, Istanbul’un Avrupa yakasinda bulunmakta
olup, ilin kuzeyinde yer almaktadir. Denize kiyis1 bulunan ilge; batida Catalca ilgesi,
doguda Eyiip ilcesi, glineyde Kiiciikcekmece, Biiyiikcekmece, Basaksehir, Avcilar,
Esenyurt, Sultangazi ilgeleri ile sinir komsusudur. ilce Sazlidere ve Terkos havza

sinirlart igerisinde kalmakta ve toplam 38 mahalleden olugsmaktadir ( Sekil 4.2).
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Sekil 4. 2. Arnavutkéy’iin istanbul icindeki Konumu

Kaynak: Arnavutkdy Kentsel Doniisiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu,
2021

Arnavutkdy Ilgesi’nin yiiz l¢iimii 506,52 km? olup, bu yénii ile Istanbul’un en biiyiik
4 ilgesidir. Tlge’nin kuzeyinde Istanbul’un 6nemli orman alanlari, batisinda ise tarim
alanlar1 bulunmaktadir. Istanbul’un su ihtiyacinin yaklasik yiizde 30’luk kismini
karsilayan baraj ve gollerden Terkos Golii ilgenin kuzeybatisinda, Sazlidere Baraji1 ise

ilgenin giineyinde yer almaktadir. Ilgede yer alan bu dogal esikler yerlesmenin
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biiyiimesini smirlayan en onemli etken oldugu gibi kentin biiylime yoniiniin de

belirleyicisidirler.

4.1.3. Arnavutkoy Ilcesi Ulasim Yapisi

Karayolu ulagiminda planlama yaklasimi olarak arazi kullanim ile ulagim sistemi
arasindaki etkilesim g6z Oniinde bulundurulmustur. Buna gore, arazi kullanimi ile
ulagim baglantilar1 arasindaki iliski ¢ift taraflidir. Kentin arazi kullanim yapisi ulasim
sistemi {izerinde olusacak talepleri belirlemektedir. Ote yandan yeni ulasim kararlar
ile bolgelere ulagilabilirligin hizli bir sekilde saglanmasi o bolgelerin arazi kullanim

yapisini da etkilemektedir.

Arnavutkdy ilgesi; Eylip, Sultangazi, Basaksehir, Avcilar, Esenyurt, Biiylikcekmece,
Catalca ilgeleriyle sinir komsusudur. Bu ilgelerden Sultangazi il¢esinin ilge merkezi
Arnavutkdy’e en yakin olanidir. Fatih- Eminonii tarafina yaklasik 30 km, Mecidiyekdy
Levent tarafina ise 35 km mesafededir. Ilge yerlesim birimlerinden uzak konumda
olmasi nedeniyle ulasim altyapisi ¢cok gelismemistir. Ancak ilcede yer alan 6nemli
karayolu akslari, rayli sistem projeleri ve havalimani ilgenin ulagim altyapisini artiran

onemli gelismelerdendir.

Arnavutkoy il¢e sinirlari icerisinden Kuzey Marmara Otoyolu (O-7) ve Alemdag Sile
Yolu (D020) olmak tizere iki 6nemli aks gecmektedir. Bu akslar araciligiyla bogaz
kopriilerine (Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ve Yavuz Sultan Siileyman Kopriisii) ve
cevre bolgelere ulasim kolayligi bulunmaktadir. Tlgede bulunan havaalanina erisimi
kolaylastirmak amaciyla M11 Metro hatti planlanmis olup metro insaati devam
etmektedir. 36 km uzunlugunda olan Gayrettepe- Halkali Metro hattinda; Kagithane,
Hasdal, Kemerburgaz, Goktiirk, Thsaniye, Istanbul Havalimani 1, istanbul Havalimamn
2, Istanbul Havalimam 3 duraklari planlanmistir. M11 Metro hatti, M2 Yenikapi-
Haciosman Metro ile entegre oldugunda, Avrupa yakasindaki birgok rayli sistem hatti
ile baglant1 saglanmis olup bolgenin erisilebilirligini arttiracaktir. Ayrica ingaati heniiz
devam eden Halkali-Arnavutkdy-Istanbul Havalimani hattinda; Arnavutkdy-1,
Arnavutkdy-2, Fenertepe, Kayasehir, Olimpiyatkdy, Halkali Stadi duraklarn

planlanmigstir

Iice de Eski Edirne Asfalti, Fatih Caddesi 6nemli kent ici ulasim aks1 konumundadir.

Son yillarda yapimi tamamlanan 3.K&prii’nlin baglanti yolu olarak yapilan Kuzey
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Marmara Otoyolunun 10 km’lik kismi Arnavutkdy sinirlarinda kalmakta olup,
otoyolun Arnavutkdy’deki giizergahi lizerinde Tayakadin, Boyalik, Baklali Koyleri ile
Hadimkdy, Yesilbayir, Yassioren Mahalleleri bulunmaktadir.

Arnavutkoy il¢e smirlari igerisinde karayollari; erisime kontrollii karayolu (otoyol),
birinci derece yol, tiglincii derece yol ve dordiincii derece yollar olmak iizere 4 farkli
kademede incelenmistir. Ilgenin ortasindan gecen Kuzey Marmara Otoyolu erisme
kontrollii karayolu (otoyol) olarak degerlendirilmistir. Alanda bulunan ikinci derece
yollar; Fatih Caddesi, Eski Edirne Asfalt1 ve Tayakadin- Yassiéren Caddesidir. Ilge
icerisindeki yerlesim alanlarina hizmet veren yol baglantilar1 {i¢iincii kademe ve
dordiincii kademe yollar olarak degerlendirilmistir. Alanda iiclincli derece yollar;
Terkos- Karaburun Caddesi, Tayakadin-Terkos Caddesi, Dahil Caddesi, Demir Ali
Caddesi, Mavigdl Caddesi, Dursunkdy- Bakkal Caddesi, Nurettin S6zen Caddesi,
Islambol Caddesi, Hadimkdy- Omerli Caddesi, Haragci-Hadimkdy Yoludur (Sekil
4.3)
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Sekil 4. 3. Arnavutkdy Tlcesi Ulasim A1

Kaynak: Arnavutkdy Kentsel Dontistim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu,
2021
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Sekil 4. 4. Arnavutkdy Il¢esi Karayolu Ulasim Ag1 Kademelenmesi

Kaynak: Arnavutkdy Kentsel Doniisiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu,
2021

Arnavutkoy llgesi icerisinde 1 adet proje metro hatt1 ve 1 adet ingaat halinde metro
hatt: bulunmaktadir. insaat halinde bulunan metro hatt1 ise alanin dogusunda bulunan
Halkali- Arnavutkdy — Istanbul Havalimani Rayli Sistem hattidir. Insaat halindeki hat
Istanbul Havaalan1 metrosunun 2. Etabi olan Halkali- Istanbul Havaalan1 kismimnin
2022 il igcinde hizmete girmesi planlanmaktadir. Metro duraklar ise Halkals,
Teknopark, Olimpiyat, Kayasehir Merkez, Arnavutkdy 1, Arnavutkdy 2, Istanbul
Havaalanidir. Ilgenin batisinda ve giineydogusunda proje halinde metro hatlari
bulunmaktadir. Kanal Istanbul Projesi ile ilgenin kuzey giiney aksinda Arnavutkdy-

Rezerv Alan1 Rayli Sistem Hatt1 planlanmaktadir ( Sekil 4.5).
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Sekil 4. 5. Arnavutkdy Tlcesi Rayl Sistem Ag1

Kaynak: Arnavutkoy Kentsel Doniisiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu,
2021

4.1.4. Arnavutkoy Ilcesi idari Yapisi

Arnavutkdy, 22 Mart 2008 tarihinde Resmi Gazetede yayimnlanan ilge Kurulmasi ve
Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapilmasi Hakkindaki 5747 Sayili Kanun ile birlikte Tlge
sinirlart igerisinde bulunan 7 adet ilk kademe belediyesinin birlesmesi ile kurulmus bir
ilgedir. Arnavutkdy Ilgenin belediye olmas: ile tiizel kisilikleri biten 7 ilk kademe
belediyeleri: Arnavutkdy Belediyesi, Durusu Belediyesi, Tasoluk Belediyesi,
Bogazkoy Belediyesi, Hadimkdy Belediyesi, Bolluca Belediyesi ve Haragel
Belediyesi’dir.

Arnavutkdy ilcesinde 29 mahalle ve 8 kdy bulunmaktadir. 29 Mahalle hizmet
yoniinden direkt olarak ilge belediyesine bagliyken, koyler idari anlamda ilge
belediyesine, ancak hizmet yoniinden Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne bagh
bulunmaktadir. 6360 Sayili On Ug ilde Biiyiiksehir Belediyesi Ve Yirmi Alt1 Ilge
Kurulmas1 ile Bazi Kanun Ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik

Yapilmasina Dair Kanun ile birlikte, 2014 yilindan itibaren baglamak {izere s6z konusu
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8 koyde mahalle statiisiine doniistiiriilerek ve hizmet yiikiimliiliigii ilce belediyesine

baglanmistir (Demirhan, 2013).

Tablo 4 .1. Arnavutkoy’iin Mahalleleri, 2014

Sira Adi Sira Adi Sira Ad1 Sira Adi
No No No No
1 Adnan 11 Durusu 21 Karaburun 31 Tasoluk
Menderes
2 Anadolu 12 Fatih 22 Karlibayir 32 Tayakadin
3 Atatlirk 13 Hacimash 23 M. Akif 33 Terkos
Ersoy
4 Baklali 14 Hadimkoy 24 M. Fevzi 34 Yassi0ren
Cakmak
5 Balaban 15 Haragg1 25 Mavigol 35 Yavuz
Selim
6 Bolluca 16 Hastane 26 Merkez 36 Yenikoy
7 Boyalik 17 Hicret 27 M. Kemal 37 Yesilbayir
Pasa
8 Cilingir 18 Imrahor 28 Nenehatun 38 Yunus
Emre
9 Deliklikaya 19 Islambey 29 Omerli
10 Dursunkdy 20 Istiklal 30 Sazlibosna

Kaynak: (Arnavutkdy Belediyesi 2015-2019 Stratejik Plani

Arnavutkdy Ilgesi’ni olusturan yerlesimlerden Hadimkdy 1969 yilma kadar Catalca
[lgesi’ne bagli bir yerlesimken 1969 yilinda, yine Catalca Ilgesi’ne bagh bir kdy olan
Durusu ise 1989 yilinda belde belediyesi statiisiine ge¢mistir. Gaziosmanpasa Ilgesi’ne
bagli koyler olan Arnavutkdy 1987 yilinda, Bogazkoy, Bolluca, Haracg¢1 ve Tagsoluk
ise 1994 yilinda belde belediyesi statiisiine ge¢cmistir (Arnavutkdy Belediyesi 2015-
2019 Stratejik Plani) ( Sekil 4.6).
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Sekil 4. 6. Arnavutkoy Ilgesi’ni olusturan ilk kademe belediyeleri

Kaynak: Arnavutkdy Belediyesi Arsivi, 2013

Belde Belediyeleri 2009 yilina kadar bolgenin  mekansal gelisimini de
yonlendirilmislerdir. Bolgede yedi ayr1 belde belediyesinin olmasi, bolgenin de yedi
farkli kentsel biiyiime formu gostermesine neden olmustur. Beldeler biitiin olarak
kentsel sacaklanma bolgesi gelisen Arnavutkdy’iin kendi i¢indeki kentsel sagaklanma
bolgeleridir. Belde belediyesi biliyiime siire¢lerinde idari sinirlarina gore havza tarim
veya orman alanlarini yeni gelisme alanlar1 olarak kullanmiglardir (Arnavutkdy

Belediyesi 2015-2019 Stratejik Plani).

4.1.5.Arnavutkdy Ilgesi Arazi Kullanim Yapisi

Arnavutkdy Ilgesi’nin genel yapisi nedeniyle arazinin biiyiik bir kismim kirsal
karakterli kullanim tiirleri olusturmaktadir. Arazi kullanim tiirleri i¢in de orman
alanlar1 ve tarim alanlarinin orani yiiksektir. Orman alanlari ilgenin yaklasik yilizde
50°lik kismim kaplarken, tarim alanlar1 yiizde 30’luk kismin1 kaplamaktadir. flge’nin
kentsel ve kirsal alanlarindaki yerlesim alanlarinin toplami 6000 hektardir. Ilgede
yerlesim alanlariin diginda 6nemli oranda maden alanlari ile birlikte sanayi ve askeri

alanlar yer almaktadir.

Cevre Diizeni Planinda, koruma odakli kararlarin  Arnavutkdy Ilgesi’nde
yogunlagmasinin sebebi havza alan sinirlar1 arasinda kalmasindan kaynaklanmaktadir.
llge Terkos, Biiyiikgekmece ve Sazhidere golleri havza sinir1  arasinda
konumlanmaktadir. Tlge konum itibariyle Istanbul’un merkezi yerlerine uzak olmasi,
kismen diisiik niifus yogunlugu, toplu tasima erisiminin kismen bulunmasi etkenler,
ilgenin barindirdigr dogal kaynaklarmi koruyabilmesine imkan saglamistir. Kentsel
alanin en biiyiik payina sahip “Tarimsal Niteligi Korunacak Alanlar” lejandi ise ilgenin
dogal kaynaklarina uyumlu bir tampon mekanizma olarak gériilmektedir. Ote taraftan
plana gore, ilgede ekonomik gelismenin Onciisii olarak turizm alanlar1 ve sanayi
alanlar1 yer almaktadir. Tlgenin giineyinde, Sazlidere barajinin hemen sinirinda gelisme
alanlar1 bulunmaktadir. Ilcede kent merkezinde ise “kentsel spor ve yesil alanlar” ve
“biiylik yesil alanlar” yer almaktadir ( Arnavutkdy Belediyesi 2015-2019 Stratejik
Plan1 ) (Sekil 4.7).
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2009.
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Arnavutkdy arazi kullanimima bakildiginda tarim, orman ve su havzalarina dogru
yaygin bir biiylime siireci gosterirken, arazi kullanis degerlerinde de bu biiyiime
bi¢cimine bagli olarak hizli bir degisim gostermistir. Bu degisim 6zellikle orman, havza
ve tarim alanlarinda goériilmektedir. Bu nedenle Arnavutkdy’deki kentsel degisim ve
gelisimin tanimlanabilmesi i¢in bu alanlardaki mevcut durumunun detaylar1 oldukca

onemlidir.
a) Orman Alanlar:

Ilgenin giiney dogu, kuzey ve kuzey bati yoniinde yogunlasan orman alanlari. ilge
topraklarinin yaklasik yarisinda fazlasini kaplasa da mevcutta bunun bir kismi
korunmug alanlardan meydana gelmektedir. Geriye kalan kisimdaysa ¢ogunlukla
makilik, bozuk orman, orman vasfini yitirmis alanlar bulunmaktadir. Bu tarimsal
niteligi bozulan alanlar ise mevcutta yerlesim birimi amagh kullanim i¢in kullanicilar

tarafindan degerlendirilmektedir (Arnavutkdy Belediyesi Arsivi,2013).

Tablo 4.2. Arnavutkéy flcesi 2013 yih kent karakter tablosu

) L KULLANIM TOPLAM
ARAZI KULLANIM TURU ALANI(HA) | ALANI(HA)
2B ALANLARI 900
ORMAN ALANLARI ORMAN NITELIGINDEKI 24.500 25.400
ALANLAR
MUTLAK TARIM ALANI 4.112
TARIM ALANI KURU TARIM ALANI 6.202
MARIJINAL TARIM ALANI 4.686 15.000
MERA ALANLARI 200 200
SUREKLI KULLANILAN 5.725
KONUT ALANLARI KONUT ALANLARI 6000
2.KONUT ALANLARI 275
EGITIM 20
KENTSEL DONATI SAGLIK 20
ALANLARI SOSY{*L 10
TEKNIK ALTYAPI 20
REKREASYON 8
SPOR 6
KENTSEL CALISMA SANAYI ALANLARI 120 140
ALANLARI TICARET ALANLARI 20
ASKERI ALANLAR 195
MADEN ALANLARI 193
GOL VE BARAJLAR 2.385

Kaynak: Arnavutkdy Belediyesi, Park ve Bahcgeler Miidiirliigii, 2013
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Arnavutkdy’tin mevcut yerlesim alanlar1 ile Karadeniz kiyis1 arasinda kalan
kesiminde, onemli orman alanlari, su havzalari, barajlar, bentler, tabiat parklari,
rekreasyon alanlari ile ¢ok sayida endemik bitki ve hayvan tiirlerinden olusan farkl
ekosistemlerin bir arada bulundugu biitiinciil bir ekolojik alan yer almaktadir. Bu
acidan Arnavutkdy, gilineyindeki yerlesmelerden bagimsiz, yerlesim karakterini
ceperindeki acik alan sistemi ile birlikte kurmus olan 6nemli bir dogal karakterli

yerlesmedir (Arnavutkdy Belediyesi Arsivi,2013).

Arnavutkdy genis orman alanlar1 ile birlikte 6nemli oranda orman vasfini kaybetmis
alanlara da (2B) sahiptir. Arnavutkdy’deki 2B alanlarinin toplami 900 hektardir.
Arnavutkdy’iin Karadeniz kiyisindaki koylerinden olan Karaburun ve Yenikdy
ormandan doniistiiriilerek kent topragi haline getirilmis alanlar iizerinde kurulmustur.
Arnavutkoy’lin Karadeniz kiyisindaki c¢eper bolgesinde gelisen ikinci konut

yerlesimleri bu doniisiimde etkili olmustur (Arnavutkdy Belediyesi Arsivi, 2013).

b) Tarim Alanlart

Arnavutkdy’de yer alan tarim alanlar1 “mutlak” ve “marjinal” tarim alanlar1 olmak
lizere iki baslikta incelenebilir. ilgenin yaklasik %35 °i tarim alaninda yer almaktadur.
Ilgenin giiney, bat1 ve orta kesimlerinde yogunlasan bu alanlar hafif dalgali diizliikler
halindedir. Ayrica, ormanlik alanlar igerisinde de kismen tarimsal araziler

goriilmektedir.

Arnavutkdy’de tarim alanlarinin yaklasik 15.200 hektarlik bir alani kaplamasi, bu
alanlart Arnavutkdy’iin karakteristik yapisim1 belirleyen 6nemli faktorlerden biri
haline getirmistir. Arnavutkdy’e tarima dayali karakteristik bir yap1 kazandiran bu
alanlar kendi i¢inde; mutlak korunacak tarim alanlari, marjinal tarim alanlar1 ve kuru

tarim alanlar1 olarak siniflandirilmaktadir.

Mutlak korunacak tarim arazileri, iiretimde topragin fiziksel, kimyasal ve biyolojik
yapisinin yore ortalamasinda iiriin alinabilmesinde herhangi bir sinirlayic1 6zelligi
olmayan, halen sulu ve kuru tarimsal tiretimde kullanilan veya bu amagcla kullanilmaya
elverigli arazilerdir (IBB 2009). Arnavutkdy’deki tarim alanlarinin 4112 hektarlik
kismin1 olusturan bu araziler, ilgede Sazlidere Baraji ile Terkos Goli ve

Biiylikgekmece Goli’niin yakin ¢evresinde bulunmaktadir.
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Marjinal tarim arazisi ve kurum tarim alanlar1 yap1 6zellikleri bakimindan benzerlikler
gostermektedir. Topografik sinirlamalar nedeniyle lizerinde sadece geleneksel toprak
islemeli kuru tarim yapilabilen araziler olup 6202 hektarlik bir alan1 kaplamaktadir.
Marjinal tarim alanlar ise lizerinde diizenli bir tarimsal liretimin yapilmadigi, kismen
kentsel miidahalelerle yapist bozulmus alanlardir. Arnavutkdy’de 4686 hektarlik alani
kapsayan marjinal tarim alanlarinda yogunlugu diisiik bazi fonksiyonlara izin

verilebilmektedir (IBB 2009).

Arnavutkdy Ilcesi biinyesinde oldukca verimli tarim ve orman alanlarmni
barmdirmaktadur. ilge topraklarinin %52’sini orman alanlar1, %35’ini ise tarim alanlar1

olusturmaktadir.

Tarim alanlarinin donemsel degisimleri ile Arnavutkdy’deki kentsel biiyiime arasinda
yakin bir iligki bulunmaktadir. Arnavutkdy’iin 1980-1990 donemi arasinda en fazla
gocli almasi ve gog ile gelen insanlarin tarim alanlari {izerine yerlesmesi nedeniyle
tarim alanlar1 bu donemde yiizde 21°lik bir kayba ugramistir. Sonraki dénemlerde gog
dalgasinin azalmasi ve yeni yapilagmalarin da planlara baglanmasi nedeniyle bu kayip

orani da kismen diismiistiir.

Kentin ¢eper bolgesinde bulunan marjinal tarim alanlari, tarimsal nitelikte olmasina
ragmen lizerinde kismi konut yerlesimlerinin bulundugu alanlardir. Ayrica bu alanlar,
planlan veya proje calismalarinda kentsel topraga dahil edilme olasiligi en yiiksek olan

alanlardir.

Kentin mekansal gelisim planlarin1 hazirlayan kurumlar, artan niifus i¢in yeni gelisme
alanlar1 olarak marjinal tarim alanlarinin bulundugu bolgeleri ilk olarak tercih etmekte,
tarim alanlarindan sorumlu kurumlarin da etkin bir tarim politikast olmamasi
nedeniyle, bu tercihler genelde uygun goriilmektedir. Ancak uygun goriilen bu

tercihler kent formunu da etkilemektedir.
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Tablo 4. 3. Tarim alanlarindaki degisim (1980-2013)

TARIM ALANI (KM?)
YILLAR MUTLAK TARIM MARJINAL KURU TARIM TOPLAM
ALANI (KM?) TARIM ALANI ( ALANI (KMP)
KM?)

1980 55.42 69.18 83.4 208
1990 51.57 55.23 64.2 171
2000 45.86 49.74 63.4 159
2013 41.12 46.86 62.02 150

Kaynak: Arnavutkdy Belediyesi, Park ve Bahgeler Miidiirliigii, 2013.

Tarim topraklarimin yapilasma sonucunda giderek azalmasi nedeniyle 1/100.000
Olgekli Istanbul ili Cevre Diizeni Plani’nda Arnavutkdy’deki tarim alanlarmin
korunmasina yonelik kararlar gelistirilmistir. Hazirlanan planinda Arnavutkdy ilgesi
siirlarinda da yer alan kirsal yerlesim alanlarindaki dogal ve kiiltiirel varliklarin
zenginliklerin ve cesitliligin ekolojik turizm ve tarim turizmi ile rekreasyon
faaliyetlerinin gelistirilmesi a¢isindan dnemli bir potansiyel arz ettigi belirtilmistir. Bu
kapsamda bu alanlar icin planda, ekolojik turizm ve giinilibirlik rekreasyon

faaliyetlerinin gelistirilmesi 6ngdriilmustir.

¢) Havza Alanlar

Arnavutkdy Ilgesi, Istanbul igin olduk¢a miihim olan 4 adet havzayr iginde
barimndirmaktadir. Bunlar Alibey Havzasi, Terkos Golii Havzasi, Biiylikgekmece Golii
Havzasi ve Sazlidere Baraj Golii Havzas1’dir. Istanbul’un su ihtiyacimin yiizde 33,5’
Terkos Havzasi’ndan, ylizde 18,5°1 Biiyiikgekmece Havzasi’ndan, yiizde 15°1 Alibey
Havzasi’ndan, yiizde 2’si ise Sazlidere Havzasi’dan karsilayan bu havzalar mevcutta
Istanbul’un su ihtiyacinin yaklagik yiizde 69°unu karsilamaktadir (ISKi 2013) ( Sekil
4.8).
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ARNAVUTKOY ILCESiI HAVZA VE DERE
SINIRLARI HARITASI

o

N
TERKOS HAVZASI *

ARNAVUTKOY

ALIBEYKOY HAVZAS

UYUKCEKMECE HAVZASI ®
SAZLIDERE HAVZASI

Sekil 4. 8. Arnavutkéy Ilcesi havza alanlar
Kaynak: Arnavutkdy Belediyesi Arsivi, 2013
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Tablo 4.4. Arnavutkoy Ticesi Havza Kusaklar1 Oranlar

HAVZA HAVZA
KUSAKLARI MESAFE ALAN(M2) ORAN(%) ORANLA
RI
ALIBEYKOY UZUN MESAFE KORUMA KUSAGI 91.798.146 20.38% 20.38%
HAVZASI
MUTLAK MESAFE KORUMA 182.903 0.04% 5.32%
BUYUKCEKMECE KUSAGI
HAVZASI . 365.136 0.08%
KISA MESAFE KORUMA KUSAGI
604.615 0.13%
ORTA MESAFE KORUMA KUSAGI
. 22.827.045 5.07%
UZUN MESAFE KORUMA KUSAGI
11.514.259 2.56% 33.68%
SAZLIDERE MUTLAK MESAFE KORUMA
HAVZASI KUSAGI
. 24.470.398 5.43%
KISA MESAFE KORUMA KUSAGI
. 30.885.329 6.86%
ORTA MESAFE KORUMA KUSAGI
84.792.444 18.83%
UZUN MESAFE KORUMA KUSAGI
MUTLAK MESAFE KORUMA 20.311.437 4.51% 22.30%
KUSAGI
TERKOS HAVZASI | KISA MESAFE KORUMA KUSAGI 27.671.398 6.14%
23.104.299 5.13%
ORTA MESAFE KORUMA KUSAGI
i 29.357.086 6.52%
UZUN MESAFE KORUMA KUSAGI
TOPLAM
TOPLAM ALAN BUYUKLUGU 4.50.354.956 100.00% gﬁ ;114
81.69 %

Kaynak: Arnavutkdy Belediyesi Arsivi, 2013

Ilgenin %7°si Mutlak Mesafe Koruma Kusaginda, %11°i Kisa Mesafe Koruma Kusagi,
%12’s1 Orta Mesafe Koruma Kusagi ve %50’si Uzun Mesafe Koruma Kusaginda
kalmaktadir. Yerlesmenin yogunlastigi Arnavutkdy Merkez, Haragei, Karlibayrr,
Mustafa Kemal Pasa, Tasoluk, Mehmet Akif Ersoy, Fevzi Cakmak Mahalleleri
Sazlidere Uzun Mesafe Koruma Kusaginda; Imrahor, Mavigdl, Yavuz Selim, Nene
Hatur, Islambey, Hicret, Atatiirk, Anadolu, Yunus Emre Mahalleleri Alibey Uzun
Mesafe Koruma Kusaginda kalmaktadir. Niifus yogunlugunun ve yap1 yogunlugunun
diisiik oldugu Sazlibosna ve Dursunkdy Mahalleri Sazlidere Kisa Mesafe Koruma
Kusaginda; Cilingir Mabhallesi ise Sazlidere Orta Mesafe Koruma Kusaginda
kalmaktadir ( Tablo 4.4).

Arnavutkoy’deki kontrolsiiz gelisme nedeniyle havza alanlarinda yapilasmalar ortaya
cikmistir. Ozellikle 5216 sayili Biiyiiksehir Kanunu’ndan énce, 1/5000 olgekli ve

1/1000 olgekli imar planlarimin belde belediyelerince yapilabilmesi, planlarin
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hazirlanmas1 agamasinda kurum goriislerinin talep edilmemesi nedeniyle, havza

alanlarini tehdit eden plan uygulamaya konulmustur.

Alinan plan kararlar1 yogun konut yapilasmasini igerdigi gibi Tasoluk, Haraggr gibi
yerlesmelerde sanayi yapilarmin da yapilmasma izin verilmistir. Istanbul Su ve
Kanalizasyon Idaresi Suyu Havzalarmin Koruma Y®6netmeligi’nde havza alanlarinda
yapilacak yapilara iliskin bilgiler vermis olup, sanayi yapilarina izin verilmemektedir.

Yonetmelikte, havza alanlarinda yapilacak yapilar i¢in,

a) Mutlak koruma alani

Mutlak koruma alani igerisinde, igme-kullanma suyu temin edilen veya edilmesi
planlanan tabii gol, baraj golii ve goletlerin, en iist su seviyesinden itibaren yatayda O-
300 metre genisligindeki kara siniridir. S6z konusu alanin sinirinin igme-kullanma
suyu havzasi sinirin1 agsmasi halinde, mutlak koruma alani, havza sinirinda son bulur.

Mutlak mesafe koruma alaninda yapilagsmaya higbir sekilde izin verilmemektedir.

b) Kisa mesafeli koruma alanm

Bu kara sinir1 alaninin, igme-kullanma suyu havzasi siirin1 asmast durumunda, kisa
mesafeli koruma alani havza sinirinda sona ermektedir. Bu kapsamda mevcut yapilar
aynen korunur. Fakat, insan saglig1 ve ¢cevrede telafisine imkan olmayan neticelere yol
acabilecek ¢aligmalarin gergeklestirildigi tesisler, tehlikeli atik bertaraf tesisi, tehlikeli

madde deposu ve benzeri mevcut yapilar yikilir.

¢) Orta mesafeli koruma alani

Orta mesafe koruma alaninda kontrollii ve diisiik yogunluklu bir yapilasma imkan
bulunmaktadir. Mevcut yapilar olduklar1 haliyle korunurlar. Fakat insan sagligi ve
cevrede telafi 1imkani olmayan neticelere sebebiyet verecek faaliyetlerin
gerceklestirildigi tesisler, tehlikeli atik bertaraf tesisi, tehlikeli madde deposu ve
benzeri mevcut yapilar yikilir. Yapi insaat alaninda degisiklik yapmamak ve kullanim

amacin degistirmemek sartiyla gerekli bakim ve onarim yapilabilir.
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d) Uzun mesafeli koruma alani

Uzun mesafe koruma alaninda ilgili idareden izin alinarak belirlenen yogunluk

degerine gore uygun yapilasmaya imkan taninmaktadir.

Koy yerlesik alan1 ve civari sinirlart igerisinde, koy gelisme talebine yonelik barinma
ihtiyacin1 karsilamak maksadiyla yapilacak yapilar ile kdyiin genel ihtiyaglarina
yonelik yapilacak ticari ve sosyal tesisler kapsamindaki koy konagi, PTT, karakol,
ibadethane, spor alani, harman yeri, pazar yeri, saglik evi, okul, ticarethane, mezarlik,
saglik ocag1 gibi yapilara ve ifraz uygulamalarina, imar plani veya kody yerlesim plant
yapilmis ise Orman ve Su isleri Bakanliginin “igme-kullanma suyu havzalarinin
korunmasina dair yonetmelik “in yiiriirliige girdigi tarihten baslamak {izere
yiirlirliikkteki imar plan1 hiikiimlerine gore; imar plant veya koy yerlesim plam

yapilmamis ise Plansiz Alanlar Imar Yonetmeligi hiikiimleri sinirinda izin verilir.

4.1.6. Arnavutkoy Ilgesi Niifus ve Sosyoekonomik Yapisi

Arnavutkdy ilgesi sinirlarinda yer alan mahallelerde 1980’lerden itibaren goglerde
yasanan artig beraberinde niifusta artist meydana getirmistir. 1985 yilinda toplam
27.281 olan niifus, 29.439 kisi artarak 1990 yilinda 56.720’ye ¢ikmistir. 1990-2000
yillart arasinda ilge sinirlarinda yer alan toplam niifus 59.946 kisi (%105,69) artarak
116.666° ya kadar ytlikselmistir.

Ilge son idari siirlar1 aldig sekli ile 2012 yili niifus sayimma gore toplam niifusu

206.299°dur (Arslan, 2013).

TUIK verilerine gore 2019 yili sonu itibari ile ilgenin, toplam niifus 282.488 dir. Ilge
niifusunda 2012 yilindan 2019 yilina kadar 76.189 kisilik bir yiikselis goriilmektedir.

1985-2008 yillar1 arasindaki niifus artig oranlarina bakildiginda ise Arnavutkdy’deki
niifus artisinin ne kadar yiiksek oldugu goriilebilmektedir. Istanbul’un niifusu 1985°te
5.842.985 iken 2019 yilinda 15.519.267’ye ¢ikmistir. Ayn1 donemde Tiirkiye niifusu
50.664.458’den 83.154.997’1ere kadar ¢ikmistir (Arslan, 2013)( Tablo 4.5).
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Tablo 4.5. Arnavutkéy’e iliskin niifus verilerinin Istanbul ve Tiirkiye ile
karsilastirilmasi

ARNAVUTKOY ISTANBUL TURKIYE

YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK

NUFUS NUFUS NUFUS NUFUS NUFUS NUFUS

MIiKTAR ARTIS MIiKTARI ARTIS MIiKTARI ARTIS
I HIZI(%) HIZI HIZI
1985 | 27.281 21.58 5.842.985 4.19 50.664.458 2.49
1990 | 56.720 10.57 7.309.190 4.48 56.473.035 2.18
2000 | 116.666 5.02 10.018.735 2.59 67.803.927 1.31

2008 | 163.510 -- 12.697.164 -- 71.517.100 -

2012 | 206.299 4.07 13.854.740 1.69 75.627.384 2.2
2019 | 282.488 441 15.519.267 3.00 83.154.997 1.4

Kaynak: Arnavutkoy Kentsel Doniigsiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu

1950 yil1 sonrasinda her yil artis gosteren niifusu, 2020 yilina kadar yaklasik 19 kat
oranindaki artis ile 15.462.452 kisiye ulagmistir. 1960’11 yillarda koy statiisiinde olan
Arnavutkdy niifusu da yillar i¢inde artan Istanbul niifusuna paralel olarak 2020 yilina

kadar yaklasik olarak 300 kat artarak 296.709 kisiye ulagmustir.

Arnavutkdy ilge niifusunun %51’ini erkek, %49’unu kadin niifus olusturmaktadir.
Kadin ve erkek niifusunun yillara gére degisimi incelendiginde 2008 yilindan 2020
yilina kadar niifus siirekli artis gostermistir. Tiim yillarda niifustaki kadin ve erkek

niifusu arasindaki oran dengeli bir dagilim igerisindedir ( Tablo 4.6).

Tablo 4.6. Arnavutkdy ilcesi 2008- 2020 Yili Aras1 Erkek-Kadin niifus verileri

YIL ERKEK NUFUSU | KADIN NUFUSU ARNQVUTK(")Y
NUFUSU
2008 84439 79071 163510
2009 90710 85161 175871
2010 96662 91349 188011
2011 101960 96270 198230
2012 105924 100375 206299
2013 111294 104237 215531
2014 116574 109096 225670
2015 122073 114149 236222
2016 128276 119231 247507
2017 136170 125485 261655
2018 140662 129887 270549
2019 145619 136869 282488
2020 152668 144041 296709

Kaynak: Arnavutkdoy Kentsel Doniisiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu,
2021
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Sekil 4.9. Arnavutkdy ilgesi Niifus Biiyiikliikleri
Kaynak: Arnavutkdy Kentsel Doniisiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu,
2021

flgede yasayan niifusun %29 unu (86.201 kisi) 0-14 yaslar1 arasindaki geng niifus,
%67’sini (197.842 kisi) yetiskin yani calisma ¢agindaki faal niifus, %4’iinii (12.666)

ise yash niifus olusturmaktadir ( Sekil 4.10).
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Sekil 4 .10. Arnavutkdy Ilce Niifusunun Yas Gruplarina Gére Dagihim

Kaynak: Arnavutkoy Kentsel Doniisiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu,
2021

Kadinlarin geng niifus oran1 %29, faal niifus oran1 %66 iken erkeklerde de geng niifus
orani %29, faal niifus orani ise %67 dir. Arnavutkdy ’lin geng bir niifusa sahip oldugu
goriilmektedir. Calisma ¢agindaki birey basma diisen ¢ocuk ve yasl birey sayisini
gosteren toplam yas bagimlilik oran1 Arnavutkdy ilgesinde %49,97 olarak
hesaplanmistir. Bu oran 2020 yilinda %47,7 olan Tiirkiye yas bagimlilik oranin
iistiindedir. Uretim ¢agindaki niifusun fazlaligim gosteren bu deger, ekonomik agidan

Arnavutkoy ilgesinin isgiicli potansiyeline sahip oldugunu gostermektedir.

Yagh bagimlilik orani, 15-64 yas grubundaki her yiiz kisi i¢in 65 ve istii yas
grubundaki kisi sayisidir. Toplam niifus i¢inde geng niifus payinin azalmasi ve yash
niifus paymnin artmasi ise bagimli niifus i¢inde yagh niifus payinin artmasi anlamina
gelmektedir. Ilgenin yashi bagimlilik orami ise %14,69’dur. Bu oran %14,1 olan

Tirkiye yash bagimli niifus oranin altindadir.
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Tablo 4.7. Arnavutkéy ilce Niifusunun Yas Gruplarina Gére Dagilimi

Erkek Yas Gruplan Kadin
Yiizde Oran Toplam Toplam Oran Yiizde
15.519 0-4 14.566
29.22% 44.604 15.165 5-9 14.195 41.597 | 28.88%
13.920 10-14 12.836
12.637 15-19 11.912
12.373 20-24 12.354
13.339 25-29 13.466
13.960 30-34 12.888
67.04% 102.351 13.464 35-39 12.165 95.491 | 66.29%
11.434 40-44 9.929
9.010 45-49 8.072
6.326 50-54 5.432
5.928 55-59 5.543
3.880 60-64 3.730
2.578 65-69 2.770
1.594 70-74 1.812
3.74% 5.713 817 75-79 1.125 6.953 4.83%
437 80-84 695
238 85-89 374
49 90+ 177
100% 152.668 Toplam 144.041 100%

Kaynak: Arnavutkdy Kentsel Doniisiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu

Arnavutkoy ilgesinde bulunan 38 mahallenin niifus dagilimlari incelendiginde, niifusu
en yiiksek olan mahallelerden ilk 5 sirada yer alan mahalleler sirasiyla Anadolu,
Hadimkdy, Islambey, Merkez ve Yunus Emre Mahalleleridir. Niifusu en az olan
mabhalleler ise sirastyla Dursunkdy, Balaban, Yassioren, Yesilbayir ve Hacimash

Mahalleleridir.

Arnavutkoy ilgesi, 292 kisi/ha ile Tiirkiye’nin niifus yogunlugu en fazla sehri olan
Istanbul iline baghdir. Arnavutkdy ilgesi 38 mahalleden olusmakta olup, niifus
yogunlugu 6 kisi/ha’dir. Arnavutkdy ilgesinin yogunlugu Istanbul’a kiyasla oldukga
az oldugu goriilmektedir. Istanbul ili igerisindeki ilgeler arasinda niifus yogunluguna

gore Arnavutkdy ilgesi en az yogun 4. ilge konumundadir.

Tabloda 2020 yili niifus ve mahalle biiyilikliikleri g6z Oniinde tutularak niifus
yogunluklart hesaplanmistir. Buna gore niifusu en yogun mahalle 221 kisi/ha niifus
yogunluguna sahip Anadolu mahallesidir. En diisiik yogunluga sahip mahalleler ise 1
kisi/ha’in altindaki niifus yogunlugu ile Yassioren, Balaban, Boyalik, Dursunkdy ve
Hacimasli mahallesidir.
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Tablo 4.8. Arnavutkéy Ilcesi Mahallelerinin 2020 Yili Niifus Yogunluklar

Mabhalle Niifus Niifus Niifus | Yiizol¢iimii(km?) Yiizol¢iimii
Yogunlugu Yogunlugu (hektar)
( kisi/ha) (kisi/ km?)
Anadolu 221.2 22118 33.177 1.5 150
Imrahor 0.3 31.7 1.052 33.2 3320
Islambey 117.7 11770 18.832 1.6 160
Arnavutkéy 27.9 2790.3 18.695 6.7 670
Merkez
Yavuz Selim 53.4 5341.4 11.217 2.1 210
Baklah 0.5 46.9 825 17.6 1760
Bogazkoy 118.9 11886.2 7.726 0.65 65
Atatiirk
Bogazkoy 3.4 337.6 9.925 29.4 2940
Istiklal
Bolluca 5.8 577.2 6.984 12.1 1210
Boyahk 0.2 24.9 674 27.1 2710
Deliklikaya 8.5 852.1 4.857 5.7 570
Dursunkoy 0.2 17.6 464 26.4 2640
Durusu 22.6 2262.9 792 0.35 35
Hacimash 0.2 19.3 551 28.6 2860
Hadimkoy 21.4 2138.4 21.598 10.1 1010
Haraggi 9.5 953.7 8.297 8.7 870
Hastane 14.4 1439.5 8.205 5.7 570
Hicret 31.5 3149 8.086 0.98 98
Karaburun 2.0 202.8 1.521 7.5 750
Karabayir 63.9 6390.8 8.308 1.3 130
Mavigol 46.3 4632.5 7.412 1.6 160
Mustafa 96.8 9680.8 12.585 1.3 130
Kemal Pasa
Nenehatun 69.5 6953.3 8.344 1.2 120
Omerli 6.3 631.3 6.818 10.8 1080
Sazhbosna 0.7 67.2 1.149 17.1 1710
Tasoluk 36.4 3635 5.816 1.6 160
Adnan 17.4 1737.4 3.996 2.3 230
Menderes
Tasoluk 0.9 89.3 1.072 12 1200
Cilingir
Fatih 9.9 993.6 2.484 2.5 250
M.Fevzi 17.7 1773.5 4.611 2.6 260
Cakmak
Tasoluk 30.2 3023.3 6.349 2.1 210
Mehmet Akif
Ersoy
Tayakadin 1.5 148.5 5.242 353 3530
Terkos 0.6 61.9 935 15.1 1510
Yassioren 0.1 13.6 561 41.1 4110
Yenikoy 0.4 44.3 1.397 31.5 3150
Yesilbayir 0.4 42.3 600 14.2 1420
Yunus Emre 146.2 14622.7 16.085 1.1 110

Kaynak: Arnavutkdy Kentsel Doniisiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu
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Niifus yogunluklar1 0.10-9.99 kisi/ha, 10-37 kisi/ha, 37.00-69.99 kisi/ha, 70.00-146.99
kisi/ha ve 147.00-221.00 kisi/ha olarak gruplandiginda en yogun mahalleler Anadolu,
Atatiirk, Yunus Emre ve Kemalpasa mahalleleridir. Niifus yogunlugu fazla olan
mabhallelerin, Arnavutkdy il¢esinin merkezinde orman ve tarim alanlarinin ortasi ile
ilgenin batisinda yer alan Tem Otoyolu ile giiclii ulasim baglantilar1 olan alan
cevresinde yogunlastifi goriilmektedir. Niifus yogunlugu Arnavutkdy ilgesi
ortalamasindan az yogun mahalleler ise ilgenin kuzeyi ile Sazlidere Baraj1 ile Durugol

cevresinde bulunmaktadir ( Sekil 4.11).
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Sekil 4 .11.Arnavutkoy Ilcesi Mahalleleri 2020 Yih Niifus Yogunluklar:

Kaynak: Arnavutkdy Kentsel Dontistim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu

Egitim, toplum i¢inde ¢cok boyutlu etkileri ve islevleri olan bir sistemler biitiiniidiir.
Egitim sisteminin genel gecer islevleri; bireye, toplum kiiltiir ve mirasinin aktarilmasi,
toplumsal kurallarin ve normlarm 6gretilmesi, yenilik¢i ve degismeyi saglayacak
bireylerin yetistirilmesi, mevcut devlet sistemine sadakatin saglanmasi ve sistem igin

onderlerin secilmesi ve yetistirilmesi, bireylerin yasam tarzlar1 ve meslek tercihlerini
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secmede yardimel olunmasi ve ekonomik sistem icin gerekli is ve beyin giiciiniin
yetistirilmesi olarak agiklanmaktadir. Bununla birlikte egitim; ekonomik, sosyal ve
kilttirel gelismeyi saglamanin, bireyleri mutlu ve toplumu huzurlu kilmanin bir
aracidir. Egitim, lretkenligin ve kalitenin arttirilmasinda, degisim ile siirekliligin

dengelenmesinde 6nemli bir hizmet alan1 olarak goriilmiistiir. (TUBITAK, 2012)

Tablo 4.9. Arnavutkoy il¢esi 2014-2020 Yillar1 Arasinda Egitim Durumu

Yillar | ilkégretim | ilkokul | Ortaokul | Lise Ve | Yiiksekoul | Doktora Okuma Okuma
veya Dengi Veya Yazma Bilen Yazma
Dengi Meslek Fakiilte Fakat Bir Bilmeyen
Meslek OKkulu Okul
Ortaokul Bitirmeyen
2014 41.625 64.906 15.441 21.956 9.65 104 31.274 7.232
2015 38.475 68.227 20.576 24.664 11.532 105 31.188 7.415
2016 38.268 68.227 24.866 26.649 13.852 109 29.743 7.247
2017 41.546 71.585 27.319 28.889 15.160 122 29.797 7.039
2018 42.276 67.814 34.968 32.127 16.648 115 29.239 6.702
2019 26.173 66.686 55.920 36.019 19.222 136 31.453 6.513
2020 25.794 66.291 62.104 40.571 22.690 140 31.652 6.291

Kaynak: Arnavutkdy Kentsel Doniisiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu,
2021

Kentin gelismislik seviyesini ortaya c¢ikaran en Onemli yol ekonomik yapinin
incelenmesi olarak ele alinacak olursa bu baglamda Arnavutkdy ilgesi’nde mevcut
ekonomik yapiy1 ortaya koymak i¢in bazi temel ekonomik gostergelere bagli olarak

yapilan arastirmalar iizerinden Arnavutkdy’iin ekonomik yap1 durumu incelenmistir.

Arnavutkdy ekonomi de tarim, ticaret sanayi gibi is kollarini bir arada bulunduran bir
yerlesimdir. 1980’11 yillara kadar olan donemde ekonomide hakim iggiicii kolu tarim
ve hayvancilikken, goc¢ ile gelen insanlarin tarimsal iiretim yapacak topraga sahip
olmamalari, bu donmede sanayinin gelisen is kolu olmasi nedeniyle, insanlarin

agirlikl olarak bu is kolunda calismaya baslamasina neden olmustur.

53




Arnavukoy ilgesi ise 2009 yilinda egitim alt sektorii yaygin iken 2016 yilina kadar
madencilik, imalat, insaat, ulastirma alt sektorleri yaygin sektorler haline gelmistir.
2016 yilindan sonra ise tarim sektorii on plana c¢ikmistir. Ayrica havza alanlar

barindirmasindan dolay1 su temini de ilge i¢cin 6nemli hale gelmistir.

Sanayi sektorii, ArnavutkOy ilgesi 2016 yilina kadar en onemli sektorlerden biri
olmustur. Sektor bazli inceleme yapildiginda Haziran 2009°dan itibaren 40 farkl is
kolunda iiretim yapan 108 adet imalat tesisi bulunmaktadir. Bunlarin 84 ‘i
Hadimkdy’de, 24 tanesi ise Arnavutkdy Bolgesi’nde yer almaktadir. imalat sektoriinde

giyim esyalari, metal iiriinleri Arnavutkdy sanayisinin temelini olusturmaktadir.

Arnavutkdy ilgesi, hizmet sektdrii bazinda incelendiginde 2020 yilinda istanbul
Ticaret Odas1 verilerine gore, 6710 adet ticari miiessese bulundugu goriilmektedir.
Isyeri sayilari Istanbul genelindeki dagiliminda Arnavutkdy’iin 35. sirada yer aldig
goriilmektedir. Hizmet sektoriiniin ilgenin ekonomisinde imalat sektdriine oranla daha

diisiik bir pay1 bulunmaktadir.

2010 yili verilerine gore Arnavutkdy’de toplam is giicli niifusu 122.366 kisi olup,
toplam is giicli icinde 87.746 kisi aktif calisan durumdadir. Calisan niifusun calistiklar
sektorlere gore dagilimina bakildiginda yiizde sanayinin yiizde 61.89’luk orani ile en

fazla is giiciinii istthdam eden sektor oldugu goriilmektedir.

Arnavutkdy’de Tarimsal alanlar disinda merkez bdlgesinden ticaret ve hizmetler

sektorii, Hadimkdy bolgesinde ise sanayi sektorii gelismis bir yapidadir .

Hadimkoy gelismis sanayi yapist ile en fazla is gliciiniin ¢alistig1 bolge durumundadir.
Sanayi de g¢alisan niifusun yiizde 41°1 (22267 kisi) Hadimkdy bolgesindeki sanayi
alanlarinda ¢aligmaktadir. Bunda Hadimkdy’lin 6nemli sayilabilecek 110°dan fazla
sanayi kurulusunu biinyesinde barindirmasi énemli rol oynamaktadir (Arnavutkdy

Belediyesi Plan Ve Proje Miidiirligii Arsivi,2013).
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ETARIM ®HIZMETLER mTiCARET SANAYI

62%

Sekil 4 .12. Arnavutkéy’deki Isgiiciiniin sektorel dagilim

Kaynak: Arnavutkdy Kentsel Doniisiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu

4.1.7. Arnavutkéy Ilcesi Mekansal Kullanim Analizi

Arnavutkdy ilcesinde toplam 297.120.437 m2 parsel alan1 bulunmaktadir. Ilgenin
%66’s1 kadastral parselden, %34°1i kadastral bosluklardan olusmaktadir. Kadastral
durum analizi incelendiginde; kadastral bosluk oraninin yiiksek oldugu mahalleler

Hadimkdy, Omerli, Deliklikaya ve Sazlibosna Mahalleleridir.

Arnavutkdy ilgesi igerisinde parseller biiyiikliiklerine gore siniflandirilmistir. Tlgede
tarim alanlar1 batida, orman alanlar1 ise doguda ve kuzeyde yogunlagsmaktadir. Parsel
biiyiikliikler1 dagilimi incelendiginde ilgedeki 82.623 adet parselin %62°s1 0-500
metrekare arasi biiyiikliige sahip parsellerden olusmaktadir. Ilgenin giineydogusunda
bulunan mahallelerde ve giineyinde bulunan mahallelerindeki parsellerin il¢edeki
diger parsellere oranla kiiciik parsellerden olustugu goriilmektedir. Genel olarak
yerlesim yerlerinde bulunan parseller ise 1000 metrekareden kiigiik parsellerdir. ilce
merkezinin 500 metrekare ve daha az biiyiikliikte parsellerden, sanayi alanlarinin ise

5.000 metrekareden daha az biiyiikliikte parsellerden olustugu goriilmektedir.

Arnavutkdy ilgesinde bulunan 53.635 yapinin, %55°1 konut alani, %7’si konut + ticaret

alani, %2’si1 Ticaret alani, %2’si sanayi alan1 fonksiyonunda kullanilmaktadir. Egitim,
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saglik, dini, spor, kiiltlirel, belediye hizmet alan1 ve kamu hizmet alan1 gibi donati

alanlarin ise bu yapilarin yaklasik olarak %0,7’sini olusturmaktadir.

Arnavutkoy il¢esini kapsayan ¢calisma alaninda yer alan yap1 kullanim tiirlerinin tespiti
i¢cin ve mekansal ve oransal dagilimlarini1 gorebilmek amaciyla yapilan yap1 fonksiyon
analizine gore; ArnavutkOy ilgesinde bulunan yapi stokunun yaklasik %4,4’lini
olusturan 2.355 yap1 bolgede bulunan ¢alisma alanlarini olusturmaktadir. Bu yapilarin
yapt adedi olarak %55’1ni ticaret alanlar1, %43 ’linii ise sanayi alanlar1 olusturmaktadir.
Alan biiyiikliigii olarak bu fonksiyonlarin mekansal dagilimi incelendiginde ise sanayi
alanlarinin taban alani olarak daha fazla alan kapladigi goriilmektedir. Ticari
birimlerin Arnavutkdy Merkez, Anadolu ve Yunus Emre mahallelerinde yogunlastigi
goriilmektedir. Sanayi alanlar1 Hadimkdy, Omerli, Delikkaya ve Hastane

Mabhallerinde yogunlasmaktadir.

Tablo 4.10. Arnavutkoy il¢esi 2014-2020 Yillar1 Arasinda Egitim Durumu

FONKSIYON ANALIZI DONATI ALANLARI CALISMA ALANLARI
Konut Alan Belediye Hizmet Alani Ticaret Alani
Konut+Ticaret Alani Egitim Alam Turizm Alant
Akaryakit ve Servis Istasyonu Alani Yiiksekogretim Alani Konut Dis1 Kentsel Calisma
Alanlar1
Askeri Alan Kamu Hizmet Alani Sanayi Alant
Depolama Alant Kiiltiirel Tesis Alani Tarim ve Hayvancilik Tesis Alan
Enerji Depolama Alani Saglik Alan
Genel Otopark Sosyal Tesis Alant
Teknik Altyapr Alan Spor Alan
Tir,Kamyon,Makine Parki ve Garaj Ibadet Alam
Igme Suyu Tesisleri Alani
Dogalgaz Iletim/Dagitim Tesisi Alani
Havalimant
Ahir/Kiimes
Diger

Kaynak: Arnavutkdy Kentsel Dontistim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu

Arnavutkdy ilgesinin %1,3’linli olusturan donati alanlar1 toplamda 715 yapidan
olugsmaktadir. Bu yapilarin %24 iinii olusturan 175 adet yap1 egitim tesisleridir. Donati

alanlariin dagilimmi %26’sin1 olusturan 185 adet yapi1 ibadet tesisi, %22’sini
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olusturan 157 adet yapi sosyal tesisidir. Yiiksek Ogretim Alani, Kamu Hizmet Alan,
Saglik Tesisi Alani ile Spor Alanlari, Kiiltiirel Tesis Alanlar1 ve Belediye Hizmet
Alanlar ilgede birbirine yakin sayilarda bulunmaktadir. Calisma alani1 genelinde
donat1 alanlarmin dagilima bakildiginda Egitim Alanlari, Sosyal Tesis ve Ibadet

Alanlarinin donat1 yapilarinin %72’sini olusturdugu goriilmektedir.

HEGITIM ALANI B IBADET ALANI W SOSYAL TF‘;IS_M ANI
B KAMU HIZMETI ALANI B BELEDIYE HIZMET ALANI H KOLTOREL TESIS ALANI
SAGLIK ALANI SPOR ALANI YUKSEK OGRETIM ALANI

Sekil 4 .13. Arnavutkay Ilgesi’nde bulunan Donat1 Alanlar

Kaynak: Arnavutkdy Kentsel Doniisiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu

Arnavutkoy ilgesinin yap1 fonksiyon dagiliminda en fazla oran1 %55 ile konut alanlar1
olusturmaktadir. Tlgede konut alanlarinin en yogun oldugu mahalle Anadolu, Yunus
Emre, Atatlirk ve Karlibayir Mahalleleridir. Bu mabhalleler Arnavutkdy ilgesinin
giineydogusunda yer alan mahallelerdir. Ilgede yer alan Konut+ Ticaret Alanlarinin da
Arnavutkdy Merkez, Anadolu ve Yunus Emre Mahallelerinde en yogun oldugu
goriilmektedir. Donati alanlar1 Arnavutkdy ilgesinin glineydogusunda yer alan niifusun
ve konut alanlarinin yogun oldugu mahalleler olan Mustafa Kemal ve Arnavutkdy
Merkez Mabhallelerinde yogunlastigi goriilmektedir. Sanayi alanlarmin ise ilgenin
giineybatisinda bulunan Hadimkdy, Omerli, Delikkaya ve Hastane mahallerinde
yogunlastig1 goriilmektedir.
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4.2.Istanbul Rayh Sistem Projeleri

Istanbul'da rayli sistemlerin gegmisine bakildiginda; 30 Agustos 1869°da istanbul
Tramvay Sirketi kurulmus olup buna bagli olarak, yollar tramvayin kullanabilecegi
duruma getirilerek 31 Temmuz 1871°de Azapkapi-Besiktas arasinda ilk atli tramvay
hattin1 acilmistir. 1914’ten itibaren elektrikli tramvaylar kullanilmaya baslanarak,
1929 yilinda Fatih-Edirnekap1 rayli sistem hatti acilmistir. 19 Subat 1928 tarihinde
kurulan Uskiidar, Kisikli, Alemdagi Halk Tramvaylar1 Tiirk Anonim Sirketi’yle
yapilan s6zlesmenin ardindan 8 Haziran 1928’de Uskiidar-Baglarbasi-Kisikli tramvay
hatt1 ag1larak hemen ardindan Uskiidar-Haydarpasa ve Baglarbasi-Karacaahmet hatlar

acilmistir.

1955’te ise tramvaylarin Galata Kopriisii'nden gecisi sonlandirilarak 1950°lerin
sonlarina dogru Istanbul’da tramvaylar ikinci plana diiserek hatlarinin {icte biri 1957

yilindan itibaren sokiilmistiir.

Avrupa yakasindaki diger bir rayl sistem ise; yapimina 1992 yilinda baslanan Istanbul
metrosu olup ingas1 16 Eyliil 2000 tarihinde bitirilerek oncelikle, Taksim-4. Levent
arasinda hizmet verip sonrasinda uzatilarak Sishane-Haciosman arasinda hizmet

vermeye devam etmistir.

1980’lerin sonlarina dogru, istanbul’da biiyiik bir sikint1 haline gelen trafik sorunlarina
¢ozlim bulmak icin rayl sistemlere talep artmis, 1989 yilinda Aksaray-Ferhatpasa
arasinda hizmete giren hat, sonralarda Yenibosna ve Atatirk Havaalani’na

baglanmistir.

Basaksehir metro hattinin insasina ise 2006’da baslanmis olup Basaksehir-Kirazli-
Olimpiyatkdy arasinda hizmet verecek hat 2013’te acilarak metronun Kirazlh
istasyonu, mevcut Aksaray-Otogar-Havalimani hattinin devami olarak yapilan

Otogar-Kirazli hattinin ortak istasyonudur.

Marmaray Projesi ise Istanbul’da kent i¢i ulasimdaki en énemli yatirimlardan birisi
olmus, Halkali ve Gebze’yi kesintisiz, modern ve yiiksek tasima kapasiteli bir
demiryolu agiyla birbirine baglamistir. Hat, Kazligesme’de yeraltina inerek, Yenikapi
ve Sirkeci’ye paralel ilerleyip Bogaz’in altindan gecerek, yine yeralt1 istasyonu olan

Uskiidar’a baglanip Sogiitliigesme’ de tekrar yiizeye ¢ikmaktadir.
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W Mevcut Rayh Sistem Hatlan (2
Ingaat Asamasindaki Rayl Sistem Hatlar

Sekil 4 .14. Istanbul rayh sistem ulasim ag1
Kaynak: Metro As, 2020

28 Ekim 2020 tarihinde hizmete sunulan 24,5 km uzunlugu, 19 adet yolcu istasyonu,
tek yonde saatte 70.000 yolcu tasima kapasiteli, Kabatag — Mecidiyekdy — Mahmutbey
Metro Hatti’nin 1. Etab1 olan Mecidiyekdy — Mahmutbey Metro Hatt1, siiriiciisiiz
hizmet verebilen hatta ilk defa “Tam Boy Peron Ayiric1i Kapt Sistemi”
kullanilmaktadir. Mecidiyekdy — Mahmutbey Metro Hatt1 duraklarina bakildiginda;
Mecidiyekdy, Caglayan, Kagithane, Nurtepe, Alibeykdy, Cir¢ir, Veysel Karani-
Aksemsettin, Yesilpmar, Kazim Karabekir, Yenimahalle, Karadeniz Mabhallesi,
Giyimkent- Tekstilkent, Oru¢ Reis-Yiizyil, Goztepe, Mahmutbey istasyonlarindan
olusmaktadir (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 2020 Faaliyet Raporu) ( Tablo 4.11).
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Tablo 4.11. istanbul Mevcut Rayh Sistem Hatlar

RAYLI SISTEM GUZERGAH RAYLI SISTEM TASINAN
TURU UZUNLUGU ORTALAMA
(KM) YOLCU SAYISI
(KiSI/GUN)
Bagcilar(Kirazlh) -Olimpiyat 15.90 34.636
Kaoyii-
METRO Basaksehir Metro Hatti

Kadikéy-Kaynareca( 26.20 107.897
Tavsantepe)
Metro Hatt1
Levent-Bogazici 3.30 6.307
Universitesi-
Hisariistii Metro Hatti
Uskiidar-Umraniye — 20 101.686
Cekmekoy Metro Hatti
Yenikapi—Haciosman 23.49 201.157
Metro Hatt1
Kabatas—Mecidiyekoy- 18 52.295
Mahmutbey Metro Hatti
(Mecidiyekdy-Mahmutbey
Etabi)

HAFIiF METRO Yenikapi-Bagcilar( Kirazl)- 26.80 205.650
Atatiirk Havalimam Metro
Hatti

TRAMWAY Bagcilar-Kabatas 19.30 208.824
Tramway Hatti
Kadikéy-Moda Nostaljik 2.60 1.749
Tramway Hatti
Topkapi-Sultanciftligi 15.30 95.526
(Mescid-i Selam) Tramway
Hatti
Tiinel-Taksim Nostaljik 1.60 449
Tramway Hatti

FUNIKULER Taksim-Kabatas 0.64 6.072
Fiinikiiler Hatt1
Tiinel-Karakoy 0.60 5.578
Fiinikiiler Hatt1

TELEFERIK Eyiipsultan-Piyerloti 0.42 1.947
Teleferik Hatt1
Taksim-Macka 0.30 470
Teleferik Hatti

BANLiYO Marmaray 76.60 231.912

Kaynak: Rayli Sistem Daire Bagkanli§1,2020

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne ait 116,70 km, Ulastirma ve Altyapt Bakanligi’na
ait 91,50 km olmak iizere toplamda 208,20 km yapimi siiren rayli sistem hatti
mevcuttur. Bunlardan bir tanesi olan Kabatag-Mecidiyekdy-Mahmutbey Metro Hatti,
24,5 km uzunluguyla, 19 adet duraga sahip, ayrica tek yonde saatte 70.000 yolcu
tasima kapasitesine sahip olarak tasarlanmistir. Insa isleri Kabatas — Mecidiyekdy
arasinda halen slirmekte ve projenin gerceklesme orani %83,40 dolaylarindadir.
Kabatas - Mecidiyekdy kismini icerisinde barindiran Yildiz ve Fulya istasyonlarinin

kaba insaat ¢alismalari yil i¢inde yapilmistir. Metro hatti; Avrupa Yakasi’nda fazla
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niifuslu  yerlesimlerde Beyoglu, Besiktas, Sisli, Kagithane, Eyiipsultan,

Gaziosmanpasa, Esenler, Bagcilar olmak {izere 8 ilgeyi birbirine baglamaktadir.
Hat entegrasyon noktalart;

» Kabatas Istasyonu’nda; Kabatas — Taksim Fiinikiiler Hatt1 (F1) ve Kabatas — Bagcilar
Tramvay Hatt1 (T1) ile,

» Mecidiyekdy Istasyonu’nda; Yenikap: — Haciosman Metro Hatt1 (M2) ile,

» Alibeykdy Istasyonu’nda; Eminénii — Alibeykdy Tramvay Hatt1 (T5) ile,

» Kagithane Istasyonu’nda; Gayrettepe — Havaalan1 Metro Hatt1 (M11) ile,

« Karadeniz Mahallesi Istasyonu’nda; Topkap1 — Mescid-i Selam Metro Hatt1 (T4) ile,

» Mahmutbey Istasyonu’nda; Kirazli — Olimpiyat — Basaksehir Metro Hatt1 (M3) ile

entegre olabilecek diizende tasarlanmistir.

Tablo 4.12. istanbul insaati Devam Eden Rayh Sistem Hatlar1

GUZERGAH UZUNLUK KAPASITE
(km) ( Yolcu/Saat/Yon)

Bakirkdy (IDO)-Bagcilar (Kirazh) 8.90 70.000
Metro Hatti
Sabiha Gok¢en Havalimam — 7.40 70.000
Kaynarca Merkez Metro Hatt1
Gayrettepe-Istanbul Havalimam 37.50 70.000
Metro Hatti
Halkali —Arnavutkéy-Yeni 31.50 70.000
Havalimam Metro Hatti
Basaksehir- Kayasehir Metro Hatt1 6.20 70.000

Kaynak: Rayli Sistem Daire Baskanli1g1,2020

Tablo 4.13. istanbul’da Yapimi Devam Eden Rayh Sistem Hatlar
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GUZERGAH | UZUNLUK KAPASITE FiZiKi TAHMINI
(km) ( Yolcu/Saat/ GERCEKLESME BITIS YILI
yon) (%)
Kabatas- 2.00
Mecidiyekoy - 70.000 83.4
Metro Hatti 4.50 2022
2024
Atakoy-Basin 2.10 2021
Ekspres- 35.000 87( 2.1 km igin)
ikitelli 10.90 62(Hattin taman 2022
Metro Hatt1 i¢in)
Dudullu- 14.30
Bostanci 45.000 70
Metro Hatti 2022
Kaynarca- 3.90 2023
Pendik -Tuzla 70.000 1 _
Metro Hatt1 9.10 2024-2029
Cekmekoy- 2023
Sancaktepe-
Sultanbeyli- 3.60 2024
Yenidogan-  — 65.000
Cumbhuriyet- 7.30 15 2024-2029
Emek R 4
Metro Hatt1 6.90
Umraniye-
Atagehir- 45.000 21
Goztepe Metro 13 2023
Hatt
Bagcilar (
Kirazh) - 4.5
Kii¢iikcekmece 3.50 50.000 2023
(Halkalr)
Metro Hatti 6.20 2024-2029
Eminénii -
Alibeykoy 12000( 9 km igin) 99 (9 km igin) 78.3
Tramway 9.00 25.000 hattin (Hattin tamamit i¢in) 2021
Hatt1 tamami i¢in
1.10 2022
Rumeli
Hisariistii — 3.000 40
Asiyan 0.8 2021
Fiinikiiler
Hatt1
Mahmutbey — 6.30 2024
Bahgesehir — 70.000 0.1
Esenyurt 12.20 2024-2029
Metro Hatti

Kaynak: Rayli Sistem Daire Baskanli1g1,2020

4.3. Halkah-Istanbul Havalimam Rayh Sistem Projesi

Istanbul Yeni Havalimani- Halkali Metro Hatti, siiriiciisiiz GOA4 Sinyal Sistemi ile,

180 sn sefer aralifi, tek yonde saatte 36.000 yolcu tagima kapasitesi ve maksimum
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isletme hiz1 olan 120 km/saat ile Avrupa Yakasinin en yogun yasam bolgelerini, en

hizl1 metro olarak, Istanbul Havalimanina ulastirmaktadir (IBB,2019).

Toplamda 7 Adet Delme Tiinel istasyon, 2 adet A¢-Kapa ve 8 Adet Delme Tiinel ile
toplamda 10 Adet Makas Yapisi, 1 adet Delme Tiinel Geceleme Hat Yapisi ve 8 adet
Servis Istasyonunu ile kesintisiz, hizli ve konforlu sekilde ulasim icin tasarlanmustir.
Gayrettepe-istanbul Havalimani-Halkali Metro hattinda kullanilacak tiim trenler ve
hattin bakimai i¢in gerekli olan, 2,4 km ¢ift hat delme tiinel ile erigim saglanan 124.000
m?2 alan iizerine kurulu, toplamda 176 tren park kapasitesi, Atdlye Binas1 ve Teknik
Binalardan olusan Depo Sahasi ve erisim tiinelleri de Istanbul Yeni Havalimani-
Halkali Metro Hatt1 Projesi kapsaminda insa edilmektedir. Bu yapilara ilave olarak
Istanbul Havaliman igerisinde Yiiksek Hizl1 Tren Istasyonu da yine bu proje igerisinde

yapilmaktadir ( Sekil 4.15).

7
AN

=05 ﬁﬁﬁa f
=
m U -

L NN
120 km/h 36.000 180 sn. Ig Cap1 5.70 m 6.5km
Tasanm Hizi Kisi/Saat/Yon Sefer Araligi olan 55.6 km NATM Tinel
Yolcu Tagima TBM Ana Hat Tineli

of==]o
-
d i
oA\
7 Adet 8 Adet 10 Adet 98 Adet
Tiinel Tip istasyonu Servis istasyonu Makas Yapisi ile Baglanti Tineli

28 Adet Makas

Sekil 4 .15. Halkah-Istanbul Havalimam Metro Ana Hat Ozellikleri

Kaynak: https://www.hyhmetro.com.tr/sayilarla-hyh

Proje 20/02/2018 ihale tarihi ile Ozgiin Yap1 Sanayi ve Ticaret A.S. ile Kolin Insaat
isbirliginde Altyapt Yatirimlart Genel Midiirliigli kapsaminda yiiriitiilmektedir.

Projenin tahmini agilis tarihi olarak ise 2022 yilinin son ¢eyregi oldugu bilinmektedir.

Istanbul Yeni Havalimani - Halkali Metro Hatt1, Havalimani istasyonundan baslayarak

sirayla;

. Arnavutkdy-1,
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. Arnavutkdy-2,

. Fenertepe,

. Kayasehir,

. Olimpiyatkdy,
. Halkal1 Stadi

Halkal1 Istasyonunda son bulmaktadir ( Sekil 4.16).

Fenertepe Y
Istasyonu
i L] %
4 ’ g i g
‘w \ 1 ST v by
v iy LA AL A
J Arnavutkdy-2 Y Kayasehir 4 A
Istasyonu Istasyonu Olimpiyatkdy
) '.

~3 O
Depo
YHT iy SR Istasyonu
Istasyonu i i
0 ¢’ Arnavutkéy-1 A0
Istasyonu o
W

Sekil 4 .16. Halkah-Istanbul Havalimam metro hatti duraklar

Arnavutkdy-1 Istasyonu, konum olarak Arnavutkdy ilgesi Anadolu Mabhallesi
siirlarinda yer almakta olup aym1 zamanda duragin bati ve dogusunda yer alan
Maresal Fevzi Cakmak ve Mehmet Akif Ersoy Mahalleleri de etki alani igerisine
kalmaktadir.

Arnavutkdy Istasyonu, konum olarak Arnavutkdy ilgesi Anadolu Mabhallesi
siirlarinda yer almakta olup ayni zamanda duragin batisinda yer alan Merkez

Mabhallesini de etki alani igerisine almaktadir.

Havaliman1 Metro Istasyonu, konum olarak Arnavutkdy ilgesi Yenikdy Mahallesi
siirlarinda yer almakta olup ayni zamanda duragin yakin cevresinde yer alan
Yenikdy, Tayakadin ve Imrahor Mahallesini de etki alani igerisine almaktadir ( Sekil

4.17).
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Arnavutkéy-1 Metro istasyonu

17.

Sekil 4

2022

2

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir

Arnavutkoy Metro Istasyonu

Sekil 4 .18

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022
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Sekil 4 .19. Havalimam1 Metro Istasyonu

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022

Istanbul Yeni Havalimani- Halkali Metro Hatti, asagida belirtilmis olan mevcut ve

yapimi devam eden hatlarla entegrasyon saglamaktadir;

. Gayrettepe — Istanbul Havalimam ile biitiinlesik olarak, Yenikap1 —
Haciosman Metrosu ve 3 Katli Biiyiik Istanbul Tiineli ile Gayrettepe’de,

. Hizli Tren ile Istanbul Havalimani’nda Sultangazi - Arnavutkdy Metro Hatt:

ile Fenertepe istasyonunda,

. Kirazli-Metrokent-Kayasehir Metrosu ile Kayasehir Istasyonunda,

. Bakirkoy-Kirazli-Olimpiyatkdy Metrosu ile Olimpiyatkdy istasyonunda
. Kirazli-Halkali Metrosu ile Halkal1 istaysonunda ve

. Marmaray ile yine Halkali istasyonunda ( Sekil 4.20).
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Sekil 4 .20. Istanbul Yeni Havalimani- Halkali Metro Hatt1 Entegrasyon Hatlar

4.3.1.Projenin Arazi Kullanim ve Kent Gelisimi Uzerindeki Etkileri

Kent igerisinde bulunan arazilerin rant olusturmasinda ulasim yatirim kararlar1 6nemli
rol istlenmektedir. Topragin kent icindeki konumu kentin gelismesine gore
degismektedir. Kent ¢eperlerinde bulunan yeni gelisme alanlari, bu degisim siirecinde
kente daha yakin bir konuma gelerek daha yiiksek rant alanlar1 haline gelmektedir. Bu
alanlarda gelisen ulagim altyapisi sayesinde kente yakinlagsmanin yani sira tarimsa
niteliginden cikarak kentsel alana gecis siireci de hiz kazanmaktadir (Oztiirk, 1992).
Bu erisilebilirlikten fayda goren arsalar ise konut veya ticaret olarak c¢ekiciligi

yiikselen kullanimlar olmaktadir.

Arnavutkdy’de son 10 yillik siirecte yasanan gelismelere bagl olarak sehirlesmenin
artmasi, planlama faaliyetlerinin yapiminin hizlanmasini tetiklemistir. 1993-2003
yillar1 arasinda toplam 16 adet nazim imar plani ve uygulama imar plani yapilmisken,
2004-2013 yillar1 arasinda toplam 34 adet plan tamamlanmistir. Dolayisiyla mevcut

arazi kullanimlar1 da bu planlara bagl olarak degisim gdstermektedir.

Genelde kirsal karakterli bir yerlesim yapis1 gosterse de 6zellikle Arnavutkdy merkez
bolgesi ve Hadimkdy Bolgesi kentsel yapida olan 6nemli yerlesmelerdir. Bu alanlarin

bolgedeki ulasim projeleri ile birlikte gelisimini daha da hizlandirdig1 goriilmektedir.
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Rayl sistem projesinden birince derece etkilenmesi muhtemel alanlar Arnavutkdy
istasyonu i¢in Arnavutkdy Merkez ve Anadolu Mahallesi, Arnavutkdy-1 Istasyonu
icin Mehmet Akif Ersoy Mahallesi ile Maresal Fevzi Cakmak Mahallesi, Havalimani

Istasyonu i¢in ise Yenikdy, Tayakadin ve Imrahor Mahalleleridir.

flge igerisinde toplu tasima giizergah ve erisim mesafesine bakildiginda, toplu tasima
duraklarina yiirime mesafesi 500 m, 750 m ve 1000 m olarak diisiiniiliir ise yapilmasi
planlanan metro hatti Merkez Mahallesi ve ¢evresinde bulunan Mehmet Akif Ersoy
Mahallesi, Tasoluk Mahallesi ve Atatiirk Mahallesi’nin batisindan ge¢gmekte olup
niifus yogunlugunun en fazla oldugu bu mahallelerde toplu tasima duraklarina erigim
sikintis1 goriilmemektedir. Niifus yogunlugu fazla olan, islambey, Imrahor Mahalleleri
ve havaalanina baglantisi olan Tayakadin ve Baklali Mahalleleri toplu tasima otobiis

giizergahinda yer almakta ve ¢ok sayida durak barindirmaktadir (Sekil 4.21).

Sekil 4 .21. Halkali-Havalimam hatt1 Arnavutkéy Istasyonu etki alam

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022
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Sekil 4 .22. Halkah-Havalimani hatti Arnavutkoy-1 Istasyonu etki alam

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022

Sekil 4 .23. Halkah-Havalimam hatti Terminal istasyonu etki alam

Tez Kapsaminda Giil¢gin ALP Tarafindan Hazirlanmstir, 2022

Arazilerin bu mahallelerde proje sonrast daha hizli el degistirildigi goriilmekte olup

ozellikle Boyalik ve Baklali kdylerinin ayn1 zamanda rezerv konut alaninda da
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kalmalar1 bu kdylerin yakin zamanda yapilagma ile karsi karsiya kalma olasiligini
giiclendirmekte ve s6z konusu rayli sistem giizergahina yakin olmasi nedeniyle de
yapilagma taleplerinin en fazla oldugu yerlerdir. Bu alanlardaki arazi degerlerinin hizla

yiikselmesi ve arazilerin el degistirmesi imar beklentisinden kaynaklanmaktadir.

Istasyon cevrelerinin 6nem kazanmasi ile durak etki alanindaki arazi fiyatlari
yiikselmis dolayisiyla da tek katli yapilagsmada degisim yasanarak proje sonrasi yiiksek
katl yapilar yapilmaya baslanmis ve doluluk bosluk oranina bakildiginda kentin
bosluklu yapisinin giderek degistigi goriilmektedir. Ekonomik yapida meydana gelen
bu gelismenin bir sonucu olarak da ele alinabilen degisim kentsel mekanda alan
kullanimlarinda bazi degisimlerin yasanmasina sebep olmustur. Cogunlukla konut
olarak kullanilan yapilar yerine konut+ ticaret, ticaret yapilasmasi goriilmekte olup
istasyon yakinlarinda kiiltiirel tesis alani, park alani, egitim alani gibi sosyal

donatilarina yer verilmeye baglanmistir ( Sekil 4.24).

Sekil 4 .24. 2011-2018 y1hi Arnavutkoy istasyonu cevresi

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022
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Sekil 4 .25.2011-2018 y1hi Arnavutkdy istasyonu ¢evresi

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022
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Sekil 4 .26. 2011-2018 y1hi Arnavutkdy istasyonu ¢evresi

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022

4.3.2 Projenin ekonomik etkileri

Ulagimda teknolojik gelismelerle yasanmasi beklenen ilerleme ancak ekonomik
kalkinma ile miimkiindiir. Ulagim sistemi altyapilariin yapimi, ulagim endiistrisinin
gelisimini destekleyerek ilk olarak bolgesel ekonomilerin emlak degerini sonrasinda

ise o bolgede cografi anlamda uzmanlasmay etkiler.

Kent igerisinde bulunan arazilerin rant olusturmasinda ulasim yatirim kararlar1 énemli
rol istlenmektedir. Topragin kent igindeki konumu kentin gelismesine gore
degismektedir. Kent ¢eperlerinde bulunan yeni gelisme alanlari, bu degisim siirecinde
kente daha yakin bir konuma gelerek daha yiiksek rant alanlar1 haline gelmektedir. Bu

alanlarda gelisen ulasim altyapis1 sayesinde kente yakinlasmanin yani sira tarimsa
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niteliginden ¢ikarak kentsel alana gecis siireci de hiz kazanmaktadir (Oztiirk, 1992).
Bu hizmetten yararlanan arsalar; ticaret ve konut birimleri ic¢in ¢ekiciligini
arttirmaktadir. Fakat dogal alanlar iizerine kurgulanmis bu tiir projeler g¢evresel

stirdiiriilebilirligi sekteye ugratmaktadir.

Bir arsanin imar durumunda yasanacak degisiklik veya bulundugu yerlesimde ciddi
bir yatinm yapilmasi o yerlesimde gayrimenkullerin degerine deger katarak

gelismekte olan ilgelerin ¢evresinde avantaj yaratmaktadir.

Bolgeye yonelik herhangi bir ist 6lgekli projenin agiklanmadigi 2010 yilina kadar olan
donemde yerlesmelerdeki arazi fiyatlarinda yillara gore Onemli bir degisiklik
yasanmamistir. Kirsal alanda arazilerin tarim vasfinda olmasi, kentsel alanlarda ise
yapilagma oranlarinin diisiik olmas1 degisim oranin diisiik seviyede kalmasinda etkili

olmustur.

S6z konusu projeden dogrudan etkilenen kirsal yerlesmelerden olan Tayakadin
Yenikdy, Baklali ve digerleri ile kentsel o6zellikteki Arnavutkdy Merkez
Mabhallelerinin 2005-2009 yillar1 arasindaki ortalama arazi fiyatlar1 verilmistir ( Tablo
4.14).

Tablo 4.14. 2005-2009 Yillar1 Aras1 Arnavutkoy Arazi Birim Fiyatlar

YILLARA GORE ARAZI BIRIM FIYATLARI (
MAHALLE TL)
2005 | 2006 | 2007 | 2008 2009 ARTIS
ORANI(

%)
Arnavutkoy Merkez 150 | 200 | 350 | 350 400 166
Hadimkoy 125 150 | 250 | 300 350 180
Tayakadin 35 40 50 50 55 57
Boyalik 30 35 40 50 60 100
Baklali 30 35 40 50 60 100
Yassioren 30 35 40 55 65 116
Nakkas 20 25 40 45 50 150
Dursunkdy 20 25 35 40 50 150
Yenikoy 75 90 100 110 125 66
Karaburun 75 100 120 150 170 126
Cilingir 30 40 50 60 75 150
Yesilbayir 30 40 50 60 75 150

Kaynak: Demirhan, 2013
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Arnavutkdy Ilgesi rayli sistem projesi ve etkilesimde bulundugu bolgelerde benzer
stiregler yasanmig, Tablo 4.15, Tablo 4.16” da goriildiigii izere rayli sistemin gegecegi
giizergah ve yakin ¢evresinde projenin duyulmasindan sonra gayrimenkul satig birim
fiyatlar: stirekli artisa gegmistir. Son sekiz senede gayrimenkul satig birim fiyatlar
yaklagik iki bucuk kati kadar artarak ayni zamanda arazi kullanirminda da doluluk

oraninin artmasini tetikleyici bir etken olmustur.

S P R — R e T

Istanbul » Arnavuikdy » Anadolu » Samimi Sok.

e I N
Alisveris @ [
Merkeziy, / .
¥ A Yo, “ollay

Sekil 4 .27. Anadolu Mahallesi Samimi Sokak 1 km yakin cevresi

Kaynak:http://gercek.gdys.com.tr/GDY S/Reports/T_Endeksa.aspx?ReportID=3590
0
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Tablo 4.15. Anadolu Mahallesi Samimi Sokak cevresi Yillara gore konut m2
birim fiyati degisimi

SAMIMI SOK_ CIVARI SATILIK KONUT M* BIRIM FIYATLARI

Analiz: Birim Fiyat - Stre: Tim Zamanlar -
7.000 In
Bugiin
000 Wi
000 Dim
4.0000m* MM

[ Trend f ! Endeksa Tahmin Endeksa Tahmin ife gelecek yil tahminlert an

Sekil 4.28. Maresal Fevzi Cakmak Mahallesi Akademi Sokak 1 km yakin ¢evresi

Kaynak: http://gercek.gdys.com.tr/GDYS/Reports/T_Endeksa.aspx?ReportID=35900
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Tablo 4.16. Maresal Fevzi Cakmak Mahallesi Akademi Sokak cevresi Yillara
gore konut m2 birim fiyati1 degisimi
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Kaynak: http://gercek.gdys.com.tr/GDYS/Reports/T Endeksa.aspx?ReportID=35900

Yapim asamasinda olan projeyle birlikte istasyon konumlarinin ¢evresindeki arsa

degerlerinin rayi¢ bedellerinde meydana gelen 5 yillik degisim gosterilmistir.

Tablo 4.17. Arnavutkay Ilgesi 2017-2022 Yillar1 Arsa Rayic Bedelleri

MAHALLE 2017 YILI ARSA RAYIC | 2022 YILI ARSA
BEDELI RAYIiC BEDELI
ANADOLU 504,55 TL 1.970,00 TL
ARNAVUTKOY MERKEZ 1.121,22 TL 4.379,00 TL
MARESAL FEVZI CAKMAK 213,03 TL 707,00 TL
MEHMET AKIF ERSOY 151,36 TL 532,00 TL
TAYAKADIN 44,84 TL 186,00 TL
YENIKOY 56,07 TL 200,00 TL

Kaynak: Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022
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4.3.3. Projenin demografik etkileri

Tiirkiye nin en kalabalik sehri olan Istanbul’u inceledigimizde 15.462.452 kisi niifusu
ile 83.614.362 kisi iilke niifusunun %18’ini olusturmaktadir. Istanbul’'un Avrupa
Yakasinda yer alan Arnavutkdy ilgesi, TUIK 2020 yil1 verilerine gore Istanbul’un en
az niifusuna sahip 16. ilgesidir (TUIK, 2020). Istanbul niifusunun %1,92’sini
barindiran Arnavutkdy niifusu 296.709 kisiden olusmaktadir.

1927 sonras1 aldig1 gd¢ hareketinden etkilenmis olan Istanbul’un 1950 yili sonrasinda
her yi1l artis gosteren niifusu, 2020 yilina kadar yaklasik 19 kat oranindaki artis ile
15.462.452 kisiye ulasmistir. 1960’11 yillarda kdy statiisiinde olan Arnavutkdy niifusu
da yillar iginde artan Istanbul niifusuna paralel olarak 2020 y1lina kadar yaklasik olarak

300 kat artarak 296.709 kisiye ulagmistir.

Arnavutkdy ilgesinde yerlesilen alanlara 1980°li yillardan baslayarak goglerin
artmastyla yogun bir niifus toplanmigtir. 1985 yilinda toplam 27.281 olan niifus, 29.439
kisi (%107,91) oraninda artisg gostererek 1990 yilinda 56.720’ye yiikselmistir.

1990-2000 arasinda ilge sinirlar1 i¢indeki yerlesim birimlerinin niifuslar1 toplamda
59.946 kisi (%105,69) oraninda artarak 116.666’ya yiikselmistir. Tiirkiye Istatistik

Kurumu verilerine gore 2020 yil1 sonu itibari ile ilgenin niifusu 296.709 ’dur.

2000-2020 aras1 siirecte Tiirkiye niifusu, %13,07 oraninda artis gdostererek
76.667.864’lere kadar yiikselip, yillik ortalama artisiysa %1,06 diizeyinde

gorilmiistiir.

1985-2013 yillar1 arasinda, ilgede niifus artis hiz1 Istanbul ve Tiirkiye’den oldukca
fazla oldugu goze carpmaktadir. 1985-1990 yillarina arasina bakacak olursak il¢enin
niifusunun , Istanbul ile kiyaslandiginda ortalama 5 kat, Tiirkiye kiyasla yaklagik 8,7
kat hizl1 arttig1 anlasilmaktadir.1990-2000 yillarina bakildiginda bu siiregte il¢e niifusu
Istanbul ile kiyaslandiginda 2.4 kat, Tiirkiye ile kiyaslandiginda ise 4,8 kat hizl
yiikselmistir.2000-2013 yillar1 arasindaki doneme bakildiginda ilge niifusu Istanbul
niifusundan 2 kat, Tiirkiye niifusundan ise yaklasik 6 kat daha fazla niifus artisindan

bahsetmek mimkiindir.

Arnavutkdy niifusunun yillar igerisinde artis goOstermesine paralel olarak ilge

niifusunun Istanbul niifusu igerisindeki oraninda da o6zellikle son yillarda artis
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goriilmektedir. Arnavutkdy ilge niifusunun Istanbul niifusu icindeki orani; 1965

yilinda %0,04 iken 2020 yilinda %1,92” ye yiikselmistir ( Tablo 4.18) .

Tablo 4.18. istanbul ve Arnavutkéy 1950-2020 Yillar1 Arasi Niifus Bityiikliikleri

. . . . ARNAVUTKOY
YILLAR ISTANBUL NUFUSU ARNAVUTKOY NUFUSU NUFUSUNUN
(Kisi) (Kisi) _ ISTANBUL
ICERISINDEKI
ORANI (%)
1950 1.166.477 - -

1955 1.533.822 911 0.06 %
1960 1.882.092 882 0.05 %
1965 2.293.823 999 0.04 %
1970 3.019.032 1.197 0.04 %
1985 3.904.588 27.281 0.70 %
1990 7.309.190 56.720 0.78 %
2000 10.018.735 116.666 1.16 %
2008 12.573.836 163.510 1.30 %
2010 13.255.685 188.011 1.42 %
2015 14.657.434 236.222 1.61 %
2018 15.067.724 270.549 1.80 %
2020 15.462.452 296.709 1.92 %

Kaynak: Arnavutkoy Kentsel Donlisiim Strateji Belgesi Analiz Ve Sentez Raporu

Sonug olarak istasyon etki alanlarindaki mahallere bakildiginda; ilgede yapilmasi
planlanan rayli sistem yatirirminin halk arasinda duyulmasiyla 2013 yilindan sonra
arsa rayi¢ degeri yaklasik 3,5 kat artarak ihale tarihi olan 2018 yilina kadar artig
gostermeye devam etmis olup 2021 yilinda ise yaklasik 2 kat artig gostermistir ( Tablo
4.19).
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Tablo 4.19. Arnavutkoy 2010-2022 Yillar1 Arasi Arsa Rayi¢ Degerleri

ARNAVUTKOY MERKEZ MAHALLESI ARSA RAYIC
DEGERLERI YILLARA GORE DEGISiMi

5.000,00 TL
4.000,00 TL /
3.000,00 TL /
2.000,00 TL /J
1.000,00 TL a

0,00 TL
2010|2011 /2012 2013|2014 |2015 /2016|2017 /2018 2019 2020| 2021 2022‘
———TL|250,0/259,6|286,2/308,6/1.000/1.050/1.079|1.121/1.681|1.881|2.093|2.189 4.379‘

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmustir, 2022

flge geneli niifus bazinda degerlendirildiginde ise son 10 yilda yapimi tamamlanan
projelerin etkisiyle il¢ede niifus artig1 goriilmekte olup yapim asamasinda olan yatirim
projelerinin, imar planlarinda 6ngoriilen projeksiyon niifuslariyla birlikte de ilce

niifusunun 6nlimiizdeki yillarda hizla artacagi dngoriillmektedir ( Tablo 4.20).

Tablo 4.20. Arnavutkoy 2010-2021 Yillar1 Arasi Niifus Degisimi

ARNAVUTKOY 2010-2021 YILLARI ARASI NUFUS
DEGISiMi

350.000
300.000 —
250.000 /
200.000 /

150.000

100.000

50.000

0

2010|2011 |2012 2013|2014 | 2015|2016 2017|2018 | 2019|2020 2021‘
———NUFUS |188.0/198.2/206.2|215.5/225.6/236.2 247.5/261.6/270.5282.4|296.7 312.0‘

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022
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flgede egitim durumu ve okuryazarlik oram incelendiginde ise ortadgretim, lise ve
yiiksekokul oraninin giderek arttigi, okuma yazma bilmeyen sayisinin ise giderek
azaldig goriilmektedir.

Tablo 4.21. Arnavutkoy 2014-2020 Yillar: Arasi Egitim Durumu Degisimi

70.000
60.000 S
50.000 /S~
40.000 Aé’% -
30.000 \\

20.000 74 _

10.000 —
0

2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020

ilkogretim 41.625|38.475|38.268|41.546|42.276|26.173|25.794

e Ortadgretim 15.441/20.57624.866|27.319|34.968|55.920|62.104
Lise 21.956|24.664|26.649|28.889|32.127|36.019|40.571
Yiiksekokul 9.650 |11.532|13.852|15.16016.648|19.22222.690
== (Okuma Yazma Bilmeyen| 7.232 | 7.415 | 7.247 | 7.039 | 6.702 | 6.513 | 6.291

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022

Amavutkdy Merkez’de yer alan Arnavutkdy-2 Istasyonu cevresi imar durum
degisiklikleri incelendiginde; Gaziosmanpasa Caddesi lizerinde yer alan ‘konut’ imarlh
parsellerin caddenin iki cephesinde de fonksiyonlarmin ‘konut+ ticaret’ olarak

degistigi goriilmektedir (Sekil 4.29)

- Z o
e . o ] e les
AT X A P - o Sy AP
TSSO, AL % : 515 AR X A KOO XK X
oo | S B e i
LT 50 4 -

HMAKSARAT EMSAL 2 1n1ﬁ
/lfl—- —_ HMAKS KA

-~

N\ e
P——

kmw.ol& \ EMSALD.65 ~—~

Sekil 4.29. Arnavutkoy-2 Istasyonu Cevresi Degisen imar Durumu Ornegi

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022
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Arnavutkdy-2 Istasyonu gevresinde incelenen bir diger imar durum degisikligi drnegi
ise kirmiz1 alan ile gevrilen yola cepheli olan bazi parsellerde emsal ‘0.65° iken mevcut
durumda emsal ‘0.95”" e cikarilmis olup bu parsellerde ingaat alanmin artirildig

goriilmektedir (Sekil 4.30).

EMSAL:0.65 KOS % A /&P .\l EusAL 095
HMAKS:3KAT ¢

HMAKS 3KAT

EMSAL095
HMAKS 3KAT

(£ —y
S
S

Sekil 4.30. Arnavutkoy-2 Istasyonu Cevresi Degisen imar Durumu Ornegi

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022

Arnavutkdy-1 Istasyonu ¢evresinde incelenen imar durum degisikligi 6rneklerinden
biri de kirmizi alan igerisinde gosterilen yola cepheli olan parsellerde emsal 0.65, kat
adedi 2 iken mevcut durumda emsal 0.95° e , kat adedi ise 3 kata ¢ikarilarak yine bu

parsellerde de ingaat alaninin artirildigi gortilmektedir ( Sekil 4.31).

T LAORRETM TS LERTALAN

emsaas
s Thar

A 1 . WEAL 0 B
tushlose A i A @Emw T
i — enisiLois o

canks 2 )

b

Sekil 4.31. Arnavutkéy-1 istasyonu Cevresi Degisen imar Durumu Ornegi

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022
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Arnavutkdy-1 Istasyonu gevresinde incelenen imar durum degisikligi drneklerinden

biri digeri de yine yola cepheli olan bazi parsellerde emsal 0.33 iken mevcut durumda

emsal 0.50° ye cikarilarak bu parsellerde de insaat alaninin artirildigi goriilmektedir (

Sekil 4.32).
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Sekil 4.32. Arnavutkoy-1 Istasyonu Cevresi Degisen Imar Durumu Ornegi

Tez Kapsaminda Giilgin ALP Tarafindan Hazirlanmistir, 2022
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BESINCI BOLUM
TARTISMA VE DEGERLENDIRME

Bu boliimde arastirmaya iliskin sonuglara, tartigmalara ve bulgular {izerinden

diizenlenen Onerilere yer verilmistir.

5.1. Genel Degerlendirme ve Tartisma

Calisma kapsaminda oncelikli olarak kavramsal gerceveyi olusturmak hedeflenmis ve
bu amagla literatiir boliimiinde ulasim sistemlerinin tarihsel gelisimi ve kentteki rolii
aciklanarak ulasim yatirimlarinin dogrudan ekonomik etkileri, genis ekonomik etkileri
ve sosyo-mekansal etkileri incelenmistir. Ardindan, c¢alisma i¢in segilen ilge olan
Arnavutkdy’lin genel Ozellikleri, planlama caligsmalar1 ve kentsel ulasim sistemleri
detaylandirilmistir. Incelenen ulasim yatirimi olan Halkali- Istanbul Havalimani metro
hattinin proje bilgileri ve mevcutta istasyon g¢evresindeki mekansal kullanimlar
incelenmistir. Hattin tist ve orta 6l¢ekli mekansal, ekonomik etkilerinin incelenmesi
kapsaminda hattin ilgede yer alan istasyonlari ve cevresi degerlendirme altina

almmstir. Ust 6lgekli etkiler kapsaminda niifustaki degisimleri analiz edilmistir.

Ulasim sistemleri ile arazi kullanimi arasinda kuvvetli bir bag bulunmakta ve kentsel
donati alanlarinin kullanis amaglarini ve degerini dogrudan ilgilendiren faktdrlerin en
onemlisi erigilebilirliktir. Kentlerde rayli ulasim sistemlerinin  kullaniminin
artirilmasina bagli olarak hem yolcu tagima kapasitesi artmakta hem de diger ulasim
tiirlerinden farkli olarak dogal ve yapili ¢gevrenin en az zararla gelecege miras olarak
kalmas1 amacina biiyiik 6l¢iide fayda saglamaktadir. Bu ¢aligmada “kentsel gelisim”
ve “arazi kullanim1” kavramlarinin {izerinde durularak hem genel anlamda, hem de
secilen caligma alani bazinda ulagim sistemleri ile 6zellikle rayli sistem yatirimlarinin

gayrimenkul degerine etkileri ile yer aldig1 ilgedeki kentsel gelisim irdelenmistir.

Kentsel ve kirsal alanlarda gayrimenkul, arsa degerleri; sosyal, ekonomik veya
cevresel birgok etkenden olumlu ya da olumsuz etkilenebilen ve zamanla bu durumun
da degisebilme durumu bulunmaktadir. Gayrimenkul degerini etkileyen faktorler

cevre etkisi olarak nitelendirilebilir. Kentlerde ozellikle rayli sistem hatlariin
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giizergahlar1 kentte mekan kullanimini etkilemekte ayrica gayrimenkul degerine

oldukca fazla etkisi oldugu goriilmektedir.

Arastirmanin temel amaci1; Halkali — Istanbul Havalimam Hatti &rneginde rayli
sistemler yatiriminin kentin gelisimi ve arazi kullanimi tlizerindeki etkilerini tespit
edebilmektir. Gegmisten glinlimiize uzanan siiregte kentlerde biiylime yoniiniin ulagim
ag1 glizergahlarina paralel bir sekilde gerceklestigi goriilmekte olup ulagimda yapilan
yatirimlarin kentsel biliylime ile kentsel gelisme noktasinda oldukga etkili oldugu

gorilmektedir.

Projenin ingsaati tamamlanmasi halinde gerceklesmesi diigiiniilen olumlu olumsuz

etkilere baktigimizda;
Olumlu Etkiler

+ Halkali —Istanbul Havalimani Metrosu ile birlikte sektdrel anlamda gelisimin

yasanacak olmasi,

» Ust dlgekli projeler olan ulasim projeleri cevrelerinde olusacak kentsel fonksiyonlar
icin ¢ekim etkisine sahip olmas1 sebebiyle ticaret ve hizmetler sektdriiniin de bolgede
gelismesine neden olmaktadir. Projenin ilge icerisinde Snemli bir erisilebilirlik

olusturmasi nedeniyle bu fonksiyonlara bolgede erisim artmast,
Olumsuz Etkiler

» Ulasimda yasanacak gelismeyle sehirlesme oranindaki artiga paralel olarak ulagim

hizmetlerinde muhtemel trafik hacmi artis1 yaganmasi,

+ Ozellikle kirsal alanda erisilebilirlik olusmasiyla bu alanlara iliskin yapilasma

baskisiin da artacak olmasi,

* Proje ile kamusal yatirim haberleri arazi degerleri yoniinden spekiilatif faaliyeti
hizlandirarak 6zellikle imar rant1 beklentisinin ¢ok yiiksek seviyeye ¢ikmasi ve diger
alicilar tarafindan bu rantin paylasilmak istenmesi nedeniyle arazi fiyatlar1 hizli bir

sekilde artmas1 beklenmektedir.

Sonug olarak, her ne kadar, niifus, arazi ve konutlardaki deger artisi, arsa rayi¢ deger
artis1 gibi degisimlerin yalnizca ulagim yatirnrmindan kaynaklanan gelismeler olmadigi
bilinse de; Halkali-istanbul Havaliman1 hattinin yiiriirliikteki plan kararlarindan olan

kentin kuzey aksta gelisimini destekleyen onemli bir rayl sistem yatirimi oldugu ve
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bir anlamda plan kararlarin1 destekleyen iyi bir 6rnek olarak degerlendirilebilecegi

belirlenmistir.

Ozetlemek gerekirse, elde edilen bulgular neticesinde hattin dzellikle kentin kuzey
aksinda mekansal ve sosyo-ekonomik anlamda degisimleri destekledigi goriilmekte
olup, Halkali-Istanbul Havalimani hattinin faaliyete gegmesi ile birlikte kuzey aksta
hem mabhalleler bazinda hem de istasyonlar ¢evresinde yillara gore niifusta artis

gozlemlendigi belirlenmistir.

5.2. Arastirmamn Anlattiklar:

Bes boliimden olusan ¢alismanin ikinci boliimiinde; ulasim kavrami ve 6neminden
bahsedildikten sonra, kent i¢i ulasim sistemleri agiklanarak, kent ici ulasim

sistemlerinin kentin gelisimi lizerindeki etkileri agiklanmaya ¢alisilmistir.

Uciincii boliimde; arazi kullanimi ve ulasim sistemi bilesenleri arasindaki etkilesim
incelenerek bu bilesenlerin rayl sistem uygulamasi sonrasi kente etkileri belirlenmeye

calisiimistir.

Dérdiincii boliimde; Istanbul’un Avrupa yakasinda yer alan Arnavutkdy Ilgesi’nden
kisaca bahsedildikten sonra ilgenin ulasim sistemi incelenerek, ilcede yapim
asamasinda olan Halkali-Istanbul Havalimani Rayli Sistem projesi bir dnceki boliimde

belirlenen yer se¢imi kriterleri baglaminda ele alinmastir.

Calismanin son boliimii olan besinci boliimde ise; rayli sistem yatirimlart ile ilgede
meydana gelecek arazi kullanom ve kentsel gelisime iliskin bulgular

degerlendirilmistir.
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